


Das Divisões de Movimentação de Carga 
da Munck e da Demag 

nasceu uma nova empresa brasileira: 

o vi carga 

Com a participação das Divisões de Movimentação de Carga da Munck e da Demag, 
nasceu uma nova empresa brasileira: A Movicarga. 

Ambas estas divisões são fabricantes de equipamentos para movimentação de carga. A Munck é o maior fabricante 
e exportador de talhas elétricas da América do Sul. A Demag ocupa uma posição de liderança tecnológica 

no mercado mundial. As duas juntas transformaram-se no mais experiente fabricante de equipamentos para 
movimentação de carga da América Latina. Isto é. transformaram-se na Movicarga 

Equipamentos de Movimentação de Carga Ltda .. que já iniciou as suas atividades.Evidentemente. a Movicarga 
garante não só assistência técnica e o suprimento de peças sobressalentes para os fornecimentos anteriores. 

como também o cumprimento de todos os pedidos já efetuados às firmas fundadoras Munck e Demag. 
É meta declarada da Movicarga, fornecer ao mercado brasileiro a tecnologia mais avançada na movimentação 

de carga, e reforçar as atividades de exportação já coroadas de êxito da Munck S.A. A participação da 
Munck e Demag na nova empresa está restrita as suas Divisões de Movimentação de Carga. As demais divisões 

destas empresas continuam com suas atividades inalteradas. Com esta empresa a indústria brasileira de movimentação 
de carga ganha uma nova dimensão. 

Movicarga 
Equipamentos de 

Movimentaçio de Carga Ltda. 

COTTON 

Escritório: Rua Sabarabussu n.0 86- Santo Amaro São Paulo- Tels.: 247-1258-247-4018- 246-{)338- 247-4766 
Telex: SPO 021-267- CEP.: 04755- Santo Amaro Fábrica: Via Raposo Tavares km.·30,5- Cotia 
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REVISTAS 
·oE 
NEGÓCIOS 

MENSALMENTE AS REVISTAS DE NEGÓCIOS DA 
EDITORA ABRIL TRAZEM PARA SEUS LEITORES 
INFORMAÇÕES, NOVIDADES, MATÉRIAS ESPE­
CIAIS E DE INTERESSE GERAL SOBRE CADA AS­
SUNTO, REPORTAGENS E PUBLICAÇÕES. 
ALÉM DE MATÉRIAS ESPECÍFICAS AOS SETORES 
DE MÁQUINAS E METAIS, PLÁSTICOS E EMBALA· 
GEM, TRANSPORTE, COMÉRCIO EXTERIOR E QUÍ­
MICA E DERIVADOS. fmR.'f.:'!m~ 
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e Algumas empresas aéreas 
estrangeiras não acreditam no 
sucesso do DC- 1 O e do Jumbo 
no Brasil. Elas alegam que falta 
infra-estrutura. 

e Rio Claro. cidade do inte­
rior paulista. está testando um 
sistema de transporte urbano 
baseado em carros elétricos. 

Equipamentos 

A Gurgel está lançando o 
XTC. com capacidade bem 
maior que o XT. um utilitário 
que a empresa lançou no ano 
passado. 

M ercado 
Produção 

48 
50 

O MAR PARA NOSSA BANDEIRA 
Com uma importância para a nossa economia diretamente propor­
cional à sua grandeza física. o mar é o caminho mais curto entre os 
dois pontos que concorrerão decisivamente para estabilizar nossa 
expansão econômica: o aumento do PNB e as exportações. Repe­
tindo o que fez em março do ano passado. TM dedica esta edição aos 
assuntos marítimos, numa hora em que o apelo se justifica na exati­
dão dos números: coube aos transportes, em 197 3, a primazia na 
taxa de acréscimo do crescimento nacional: 5.9% contra 1.1% da 
indústria. que vem logo a seguir. Na cobertura desta edição, que se 
estende aos cadernos Concreto & Asfalto e Transporte Industrial , 
TM deslocou o redator principal João Yuasa para a GB. o redator 
Marcos Manhanelli para Santos e o repórter Aparício Stéfani para 
Cubatão e Sepetiba, enquanto mobilizava treze repórteres e fotó­
grafos em todos os centros portuários do país. O retrato, de corpo 
inteiro, reflete uma intenção nunca tão próxima da realidade como 
agora: o Brasil conquistará o mar para sua bandeira. - F. P. N . 
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MALOTE 

O endereço 
da Sadoll 

Solicitamos a Trans­
porte Moderno a gentile­
za de nos fornecer o en­
dereço da firma Sadoll. 
anunciante da revista no 
mês de novembro de 
1973. 

JOSÉ LU IZ GARCIAL PAR­
RA. gerente comercial da 
Nortof Locadora de Máqui· 
nas Ltda. - Cotia. SP 

Não se trata de anún­
cio, mas de uma reporta­
gem, divulgada - aliás 
como todo e qualquer 
texto redacional de 
Transporte Moderno 
gratuitamente, com o 
único objetivo de prestar 
um serviço ao leitor. O 
endereço da empresa 
abordada na reportagem 
é: Sado/1 Hardo/1 Comér­
cio e Indústria de Equipa­
mentos - Rua Álvaro 
Seixas, 186 fones: 
261-4512 e 52-9025 
Rio de .Janeiro, G 8 . 

Administração 
de transportes 

Como leitores e adm i­
radores de Transporte 
Moderno e necessitando 
de material de pesquisa 
para assessoramento aos 
nossos serviços adminis­
trativos. solicitamos o 
obséquio de nos enviar 
cópias dos seguintes arti­
gos: " A Depreciação na 
Prática" (TM 85); "Pese 
Bem Suas Decisões" 
(TM 93) ; "Custos Opera­
cionais·· (TM 90); "Servi­
ços" (TM 90); "A Con­
cordata Foi a Única Saí­
da" (TM 91); "Planilha 
do CIP" ITIV! 91). Deseja­
mos saber também onde 
adqu irir o livro Economia 
e Administração de 
Transportes por Estradas, 
comentado em TM de 
abril de 1972. 
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NELDO MENEZES DE SOU­
ZA. diretor da Camas União 
S.A. - Feira de Santana. 
BA. 

Enviadas as cópias so­
licitadas. O livro Econo­
mia e Administração de 
Transporte por Estradas é 
uma publicação do Con­
selho lnteramericano de 
Promoção de Exporta­
ções, que funcionou por 
algum tempo em São 
Paulo. Seu novo endere­
ço: Carrera 1 O, 14-33, pi­
sos 1 O e 11 - apartado 
aéreo 5609 - Bogotá, 
Colômbia. 

À procura de 
representações 

Especializados que so­
mos no ramo de máqu i­
nas e equipamentos do 
setor de máquinas e equ i­
pamentos rodoviár ios e 
profundos conhecedores 
da praça de Belo Hori­
zonte, muito agradecería­
mos a Transporte Mo­
derno se noticiasse que 
tem os interesse em re­
presentar firmas do setor. 
Eventualmente. estuda­
m os outras representa­
ções ele firmas expressi­
vas, que possibilitem fa­
turamento expressivo. 

AERDOS - Comércio e Re­
presentações Ltda. Rua 
São Paulo. 409. sala 808 
Belo Horizonte. MG. 

Reforma de 
empilhadeiras 

Nossa firma é distribui­

dora exclusiva das empi­
lhadeiras Vale para os Es­
tados da Guanabara, Rio 

de Janeiro e Espírito San­
to. A revista Transporte 
Moderno publicou. em 
seu caderno de estoca­
gem e movimentação de 
materiais Transporte 

Industrial - número 12, 
janeiro/fevereiro 1974. 
artigo relativo à reforma 
de empilhadeiras, que 
tem grande interesse pa­

ra a nossa empresa. Gos­
taríamos de saber como 

proceder para receber 
cem cadernos adicionais. 
que seriam como com­

plemento da divu lgação 
que pretendemos fazer 
junto aos nossos pri nci­

pais clientes. proprietários 
de empilhadeiras Vale. 

NÉLSON M. R. SARDINHA, 

diretor da S. Rangel S. A. 

Comércio e Representações 
- Rio de Janeiro, GB. 

Pedido encaminhado 
ao departamento de cir­
culação. 

Mercado 
de caminhões 

Foi com grande inte­
resse e satisfação que li o 
excelente artigo publica­
do na edição de janei­
ro/fevereiro de Transpor­

te Moderno, enfocando 
o mercado de caminhões. 
Na página 12, o artigo 
comete um pequeno lap­
so. ao me atribuir as se­
guintes declarações: "O 
índice de alta do mercado 
nào ultrapassará 1 5% até 

1 977. com base nos nú­
meros de 1972". Na ver­
dade. dissemos que esti­
mamos o aumento em 
15% até 1977. Outros­
sim, também não afirmei 

que as vendas oscilariam 
entre 85 000 e 115 000 
unidades/ a no, visto que 
se aplicarmos o índice de 

crescimento acima, estes 
volumes serão diferentes. 

MÁRIO FODOR - São Pall I 
lo. SP. _J. 

TRANSPORTE MODERNO - abril, 1974 



carrega gente, 

Para quem trabalha com secos & 
molhados, recomendamos a Kombi 
Fvrgão, que protege a carga nos dias 
incertos de chuvas e trovoadas. 

Para os que, no entanto, dedicam-se 
ao transporte de caixas, caixotes, 
tambores, botijões, garrafas e coisas 
que tais, recomendamos a Kombi Pick-up: 

• carrega ca1xas, 

só não carrega mágoa. 

ela é inteiramente livre pelos lados, 
par trás e par cima. 

Já a Kombi clássica, nasceu com a 
vocação de transportar pessoas. 

Nove pessoas confortavelmente 
acomodadas, mais bagagem. 

Quem carrega tanta gente e tão 
variados gêneros poderia também 

0 VO<.KSWAG!N 006RAS11.S. 

carregar alguma mágoa no coração. 
Mas isto não acontece com nenhum 

dos três modelos: além da garantia da 
marca Volkswagen, existem ainda 
mais de 800 Revendedores e Serviços 
1!{1). Autorizados WV para sua 
~=pleta tranqüilidade. 

sobre rodas. 

Nada funáona toe bem quanto um 'hlkswagen.IJ Especialmente agora com o Sistema VW-Diagnose. 



INFORMAÇOES 

DC-10 E JUMBO: UM VOO ARRISCADO 
A falta de infra-estrutura aeroportuária e de turismo poderá, 

segundo algumas empresas aéreas estrangeiras, transformar o vôo 
do DC- 1 O e do Jumbo num arriscado emoreendimento. 

A Pan Am já confirmou a entrada do Jumbo no mercacfn 

A entrada em opera­
ção. nos próximos meses. 
do DC- 1 O da Varig, por 
permitir às empresas es­
trangeiras operarem no 
Brasil aviões com capaci­
dade para mais de trezen­
tos passageiros. poderia 
motivar uma radical 
transformação no tra ns­
porte aéreo brasileiro. Is­
so, tanto pela maior 
quantidade de passagei­
ros e de carga transporta­
da, como pelo alto grau 
de sofisticação desses 
aparelhos. Mas. nem to­
das as companhias pare­
cem acreditar no sucesso 
econômico de av•oes 
desse porte no Brasil. Al­
gumas chegam mesmo a 
mostrar um profundo ce­
ticismo. E outras vão es­
perar para ver os resulta­
dos. guardando seus apa­
relhos para. " talvez. o 
ano que vem". 

O descrédito de algu­
mas das empresas es­
trangeiras é fundamenta­
do em diversas razões, 
que são englobadas num 
comentário do engenhei­
ro Norbert Hock. chefe de 
promoções da Avianca, 
uma ·empresa colombia­
na que opera no Brasil 
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desde o inicio do ano 
passado: "Existe, hoje, 
tota l inviabilidade de nos­
sos aeroportos com rela­
ção aos aviões comuns. E 
essa deficiência continua 
com relação aos hotéis e 
tudo o mais que se rela­
cione ao turismo. Daí a 
impossibilidade de se 
operar eficientemente os 
aviões que transportarão 
um número ainda maior 
de passageiros". 

O problema da falta de 
infra-estrutura dos aero­
portos é exemplificado 
por H ock através do de 
São Paulo: "Quando pou­
samos um avião normal 
em Viracopos. com pou­
co mais de cem passagei­
ros. o último deles a sair 
do aeroporto terá perdi­
do, no mínimo. cinco ho­
ras. Os funcionários en­
carregados da verificação 
das bagagens e passa­
portes. totalmente des­
preparados, gastam um 
tempo muito grande ten­
tando descobrir os países 
visitados anteriormente 
pelos passageiros. ou 
com outra futilidade qual­
quer". 
Falta infra-estrutura -
H ock considera o proble-

DC- 1 O da Varig: a licenca para as outras empresas. 

ma dos hotéis como uma 
falha da estrutura de tu­
rismo no Brasil: "Qual­
quer ilha do Pacífico tem 
hotéis com melhor cate­
goria do que os nossos. 
Os empresários e turistas 
acostumados a viajar pa­
ra o exterior normalmen­
te classificam como duas 
estrelas - de categoria 
para o turismo interno -
os que aqui são cataloga­
dos como pertencentes à 
categoria de cinco estre­
las - alto luxo interna­
cional. 'Além disso. as 
próprias agências de tu­
rismo parecem não ter a 
menor imaginação. As 
excursões são programa­
das sempre para os mes­
mos lugares. provocando 
o congestionam ento de 
certas rotas. enquanto 
outras ficam praticamen­
te sem passageiros". 

As reclamações do 
chefe de promoções da 
empresa colombiana não 
param aí. Alcançam tam­
bém as empresas brasi­
leiras: " Nós trazemos os 
passageiros até o Brasil. 
A locomoção deles den­
tro do país fica por conta 
das linhas domésticas 

das empresas brasileiras. 
E o serviço delas não é o 
que se poderia chamar de 
excelente. Os passageiros 
são embarcados num ae­
roporto e desembarcados 
em outro. Mas. no mais, 
o serviço é quase no 
mesmo nível do oferecido 
por uma empresa de ôni­
bus. Ora: transporte aé­
reo não é nada disso··. 

"Por tudo isso", com 
plementa H ock, "o Brasil 
não oferece condições 
ideais para a operação de 
aviões da mesma catego­
ria do DC- 1 O. Inexiste in­
fra-estrutura para isso." 

Embora algumas em­
presas já tenham confir­
mado o início da opera­
ção de aviões DC- 1 O 
(Braniff e Alitália) ou 
Jumbo (Pan Aml. pelo 
menos mais duas empre­
sas concordam com a 
opinião da Avianca. A 
KLM pretende esperar os 
resu ltados das outras 
companhias e deixar para 
1975 sua possível entra­
da no mercado com urr 
avião de grande porte. E 
a Air France prefere nem 
fazer comentários quanto 
à época de sua entrada. 
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FERROVIAS 

Fepasa põe 18 
U-20C nos trilhos 

A Fepasa está rece­
bendo, este mês, as pri­
meiras dezoito locomoti­
vas diesel-elétricas da en­
comenda de 136 que fez 
à General Electric do Bra­
sil. 

Essas locomotivas são 
de bitola métrica. do tipo 
U-20C, com dois truques 
e três eixos cada. com 
2 000 H P de potência e 
108 t de peso. Os equipa­
mentos que ainda serãCJ 
fabricados poderão so­
frer, entretanto, algumas 
modificações. Tendo em 
vista o longo prazo de en­
trega - até dezembro de 
1980 - . o contrato prevê 
a introdução, no projeto 
inicial, de todas as inova­
ções tecnológicas que se 
processarem no decorrer 
elos anos. 

O custo das locomoti-

vas foi de Cr$ 
316 254 440 Cr$ 

2 325 400/ unidade 
mas o valor total do con­
trato, incluindo ferram e n­
tas e sobressa lentes, 

atinge Cr$ 400 milhões. 
O investimento foi intei­

ramente financiado. com 
aval do Tesouro Nacio­

nal. pelo Eximbank e por 
um consórcio de bancos 
liderados pelo Chase Ma­

nhattan Bank. 
O programa estabele­

cido ~ara compra das lo­
comotivas. considerado 
como prioritário para a 
economia nacional pelo 
Ministério do Planeja­
mento, visa a atender à 
demanda • reprimida de 
transporte e ao cresci­
mento vegetativo provo­
cado tanto pelo aumento 
das safras na região 
geoeconômica de São 
Paulo como pelo desen­
volvimento industria l. 

corredores de exporta­
ção. 

O cronograma de en­
tregas prevê o forneci­
mento de mais dezoito 
locomotivas em junho e 
outras doze até dezembro 
deste ano. 

A Fepasa deverá rece­
ber, a partir de então, de­
zoito locomotivas/ano 
até 1979 e mais dezes­
seis em 1980, comple­
tando as 136 unidades fi ­
xadas no contrato. 

TRANSPORTE 
URBANO 
Um brasileiro 
elétrico 

O primeiro sistema ur­
bano integrado de carros 
elétricos do mundo será 
implantado, até janeiro 
do próximo ano, em Rio 
Claro, SP, utilizando os 
cem primeiros veículos 
produzidos pela nova fá­
brica da Gurgel naquela 
cidade. 

O carro elétrico. que 
está em fase de testes. 
funciona com motor elé­
trico de 3 kVV alimentado 
por doze baterias simples 
(72 V). tem autonomia 
para 60 km e pode de­
senvolver até 50 km/ h. O 
motor para os primeiros 
testes foi importado, mas 
deverá ser produzido no 
Brasil a partir de agosto 
deste ano, quando o car­
ro entrar em linha norma l 
de fabricação. 

Sua principal vanta­
gem está na economia 
propiciada pela utilizacão 

da energia elétrica como 
combustível. Ele gasta 
apenas 3 kVV para cada 
60 km. o que se traduz 
numa despesa de CrS 
O, 1 5 para cada 1 O km ro­
dados. Além disso. a 
substituição da gasolina 
pe la energia elétrica eli­
mina o problema da po­
luição, uma das grandes 
preocupações da indús­
tria automobilística mo­
derna. 
Problema do peso O 
projeto só foi possível, de 
acordo com os fabrican­
tes. graças ao desenvol­
vimento de uma carroça­
ria especial em fibra de 
vidro, montada numa es­
trutura metálica única. o 
qLJe compensou o peso 
das baterias e dim inuiu o 
custo de produção. 

O carro. que custará 
cerca de CrS 1 5 000. pe­
sa 485 kg, tem 3 m de 
comprimento, 1.46 m de 
largu ra e 1.45 de altura. 
Pode carregar até 250 kg. 
Tem, como comandos. 
apenas acelerador e bre­
que. Esta simplicidade 
mecânica foi. segundo a 
Gurgel, um dos principais 
fatores que influíram no 
baixo custo de produção 
do veículo. 

O reabastecimento, 
quando as baterias esti­
verem completamente 
descarregadas. consome 
cerca de dez horas. Este 
tempo diminu i, contudo. 
em proporção à carga já 
existente. Assim, as bate­
rias com metade da carga 
levam apenas duas horas 
para serem carregadas. 

que deverão alimentar os O carro elétnco gasta apenas CrS 0,15 para cada 1 O km . 
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O interior do veículo 
foi projetado para dois 
passageiros e um bom 
espaço para carga na par­
te traseira, o que o torna 
apto, também, para os 
serviços de entrega de 
panificadoras. açougues. 
leiterias e ou tros estabe­
lecimentos que só se ser­
vem do transporte num 
determinado período. 
O sistema em Rio Claro 
- Após patentear o veí­
culo, a Gurgel, em 1973, 
entrou em entendimen­
tos com a Prefeitura de 
Rio Claro, cidade de 
100 000 habitantes. a 
1 72 km de São Paulo, 
para a implantação de um 
sistema de transporte ur­
bano integrado com os 
carros elétricos. A Prefei­
tura. através da lei muni­
cipal 11 320. de dezem­
bro de 1973, não só au­
torizou a implantação do 
projeto, como estabele­
ceu medidas de estímulo 
à fabricação e uso dos 
carros elétricos. Segundo 
a lei, a Prefeitura deverá 
criar pontos especiais de 
estacionamento para os 
veículos, onde poderão 
reabastP.cer as baterias 
em postes de energia elé­
trica projetados para esse 
fim. A Gurgel, por seu la­
do. obriga-se a iniciar a 
produção de carros elétri­
cos dentro do prazo de 
um ano. E. para isso. está 
constrLJ indo uma fábrica 
de 5 000 m 2 de área em 

Rio Claro. 
A fase de estudos do 

projeto requereu oito 
anos de trabalho do en­
genheiro João Augusto 
do Amaral Gurgel e um 
investimento da ordem 
de Cr$ 500 000. Para a 
primeira etapa da fabrica­
ção - que se inicia em 
agosto. e quando deve­
rão ser produzidos os 
cem veículos - estão 
previstos investimentos 
de cerca de Cr$ 6 m i­
lhões. 
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Informações 

Anchieta: amostra da iluminação nas vias expressas. 

VIAS EXPRESSAS 

Luz contra os 
acidentes 

Estatísticas da Secre­
taria dos Transportes de 
São Paulo mostraram 
que 25% do trânsito ro­
doviário ocorrem durante 
o período noturno e que 
a proporção de acidentes. 
em km/ veículos. é 60% 
maior à noite do que de 
dia. Partindo desses da­
dos e visando a eliminar 
as causas da maioria dos 
acidentes noturnos - vi­
sibilidade à mercê dos ta­
róis. reflexos em d1as de 
chuva. ofuscamento pro­
vocado por veículos em 
sentido contrário - a 
Prefeitura resolveu im­
plantar no Anel Rodoviá­
rio uma iluminação capaz 
de dispensar o uso dos 
faróis. 

O Anel Rodoviário é 
uma via expressa com 86 
km de extensão, comple­
mentados por vias margi­
nais de acesso. Seu obje­
tivo é possibilitar a entra­
da ou a saída de veículos 
de São Paulo sem passar 
pelo centro pa cidade. 
Quando prontos - atual­
mente apenas 16 km es­
tão em uso -. os 86 km 
envolverão a cidade com 
pistas pavimentadas. si­
nalizadas. com seis a oito 
faixas de trânsito, que 
permitirão uma circu la­
ção contínua à velocida­
de de até 1 00 km/h. 
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A iluminação nas vias 
principais será efetuada à 
base de lâmpadas de va­
por de sódio (idênticas às 
utilizadas no trecho ini­
cial da via Anchieta). em 
postes com 20 m de altu­
ra. Nas vias marginais, a 
lâmpada utilizada será de 
vapor de mercúrio, em 
postes com 12m. Assim, 
os motoristas poderão di­
ferenciar as vias princi­
pais das secundárias pela 
cor das lâmpadas - as 
primeiras emitem luz 
amarelada e as outras luz 
branca - e pela altura 
dos postes. 

GENE BRA 

Feira de 
equipamentos 

Uma feira para todas 
as nações que produzem 
veículos ou se interessam 
pela sua produção será 
realizada no Palácio das 
Exposições. em Genebra, 
entre 17 e 2 1 de maio. 

Participarão da Sitev-
74 os fabricantes de 
equipamentos para auto­
móveis de turismo ou co­
merciais. ônibus, rebo­
ques e semi-reboques. 
construtores de carroça­
rias, tratores e máquinas 
agrícolas, motocicletas e 
veículos ferroviários. 

A feira, segundo a S o­
ciedade Internacional de 
Promoção e de Organiza­
ção. que a programa, 

"não é só uma exposição 
de produtos. técnicas e 
serviços. Mas. também, 
um forum de trocas inter­
nacionais. Um local onde 
industriais do mundo in­
teiro poderão. durante 
cinco dias. estabelecer 
contatos. visando a ex­
portar seus produtos, im­
pia ntar unidades de fabri­
cação no exterior, conce­
der licenças de fabricação 
e negociar o engineering 
e o know-how necessá­
rios à criação de novas 
células produtoras". 

O programa da feira 
prevê a realização de de­
zesseis reuniões-debates. 
em quatro salas diferen­
tes. equipadas com mate­
rial de tradução simultâ­
nea para quatro línguas. 
Dessas reuniões. partici ­
parão técnicos, constru­
tores e fornecedores. dis­
cutindo a evoluç.ão de de­
terminados produtos e as 
novas técnicas que aten­
derão às necessidades da 
indústria de veículos nos 
próximos dez anos. Estão 
previstas. também, con­
fuências de técnicos das 
firmas expositoras. apre­
sentando as novidades 
expostas na feira. Além 
disso. haverá pa lestras 
dos representantes dos 
organismos de desenvol­
vimento industrial dos 
países expositores sobre 
as possibilidades e v anta­
gens oferecidas por seus 
Estados à implantação de 
unidades de produção. 

Projeções de filmes 
sobre produtos. suas apli­
cações e características, 
além de visita a centros 
de estudo, pesquisa e 
produção, também fazem 
parte do programa da 
feira. 

Uma "bolsa" de know­
how tu ncionará cinco 
dias, visando a responder 
aos pedidos dos indus­
tria is interessados na 
aquisição ou cessão de 
brevês, invenções c li 

cenças técnicas, como 
também no fornecimento 
de assistência técnica ne­
cessária à criação de 
meios de produção. 

Reservas e informa­
ções poderão ser conse­
guidas. no Brasil. através 
da Top Color Produções 
- Rua Peixoto Gomide, 
41 5 - São Paulo, SP. 

CMTC 

Os bons frutos 
das especiais 

A Companhia Munici­
pal de Transportes Coleti­
vos de São Paulo perce­
beu, há pouco mais de 
quatro anos. que existia 
uma lacuna no transporte 
de passageiros na capital 
paulista. Havia um t ipo 
de usuário disposto a pa­
gar mais por sua passa­
gem, em troca de maior 
conforto. Mas sem poder 
aquisitivo suficiente para 
utilizar diariamente o ser­
viço de táxi no percurso 
entre sua residência, na 
periferia. e o local de tra­
balho, no centro da cida­
de. Os crescentes proble­
mas de estacionamento 
na zona central. por sua 
vez. aumentavam ainda 
mais o número de passa­
geiros em potencial, que 
deixariam seus automó­
veis em casa, se pudes­
sem dispor de um tipo de 
transporte coletivo ma is 
confortável. 

Criou, então, como ex­
periência, uma linha li­
gando a estação rodoviá­
ria ao aeroporto, fazendo 
o percurso por duas ave­
nidas expressas, a 23 de 
Maio e a Rubem Berta. 
" Os resu ltados foram tão 
favoráveis", diz Ja nuário 
Fiori Filho. diretor de ope­
rações da CMTC. "que 
hoje estamos com seis li­
nhas especiais em fu n­
cionamento, transportan-
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Agora o concreto 
sobe mais alto 
e o seu lucro 
também. 
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BOMBA DE CONCRETO 

o 
As coisas ficaram mais fáceis na construcão 
civil e nas obras públicas. · 
Chegou a Bomba de Concreto Case P -336. 
Ela bombeia concreto até 300m de distância 
ou 1OOm para o alto. Isso elimina os 
elevadores provisórios, reduz os custos, 
economiza tempo e diminui substancialmente 
a necessidade de pessoal . 
Qualquer que seja o porte da obra ou a 
mistura de concreto, empregue a P-336. 
Ela pode ser rebocada de um canteiro para 
outro por um caminhão médio e 
nunca falta ao serviço. 
Seu sistema hidráulico é acionado por um 
motor diesel Case de 120hp de fácil partida 
e lubrificação automática. 

A Bomba de Concreto P -336 tem sapatas 
estabilizadoras, além de tubos, mangueiras, 
redutores, acoplamentos, acessórios opcionais 
e não exige seguro de acidentes pessoais. 

Fique tranquilo, com a P -336 
o concreto está em boas mãos. 
Ela é de boa família : 
J . I. Case do Brasil, 
S. Bernardo do Campo, S . Paulo. 

Uma compon en t e e 

fazendo algo a respeito [fl-1~ 



Rua Cadlrfrl 620/6!50. CEP 03109 - Mo6ca. Slo Paulo 
Fones: 273-6283 - 273-6560 - 273-8062 

O Estai encon­
tra-se no merca­
do brasileiro há 
algum tempo 
projetando em­
barcações de 
todos os tipos. 

Além de em­
barcações de 
grande porte, 
está preparado 
para de.~ envolver 
outros projetos 
navais, com 
"know how" pró­
prio, dentro das 
características 
exigidas pelo 
mercado nacio­
nal. 

Venha conhe­
cer o nosso ne­
gócio. 

O projeto no 
Brasil é coisa 
séria. 

NÓS VIVEMOS 
só 
DE PROJETOS. 

9 ~~~a.:l. que proJetam 
o progresso. .. 

Rua da Alfôndega, 81 -A - 3 .0 andar - ! 
Tels.: 221 -3014 - 231-0282 

Informações 

do mais de 1 milhão de 
passageiros/ mês." 

Os ônibus utilizados 
são Mercedes, monoblo­
cos, com capacidade para 
quarenta passageiros. Os 
usuários via jam sentados. 
O tempo do percurso, 
graças ao lim itado núme­
ro de pontos de parada 
para embarque de passa­
geiros e ao traçado dos 
itinerários, com aprovei­
tamento máximo das vias 
expressas da cidade, é 
50% menor do que o das 
linhas convencionais. 

Ja nu á ri o Fi ori preferiu 
não entrar em detalhes 
quanto aos resultados 

VEÍCULOS 

econômicos das linhas 
especiais: " Pode-se dizer 
que, embora o custo da 
passagem seja maior. o 
custo operacional tam­
bém é mais elevado. As­
sim, o lucro é o mesm o 
das linhas convencio­

nais". A idéia, contudo, 
parece ter dado bons re­
sultados. A CMTC preten­
de chegar ao final deste 
ano com doze linhas ex­
pressas. que utilizarão 
mais de cem ônibus. 
Além disso. há um p lano 
na companhia para insta­
lar outras 28 tinhas até o 
final de 1975. 

A oficina vai ao cliente 

Sistema de assistência 
técnica móvel foi implan­
tado há poucos meses. 
em São Pau lo. Rio de Ja­
neiro e Porto Alegre, pela 
Cummins. Quatro veícu­
los, transformados em 
oficinas, permitem o 
transporte, em menos de 
24 horas. de peças e fer­
ramentas aos locais dis­
tantes da fábrica ou dos 
distribuidores. Uma equi­
pe treinada na sede da 
empresa, em Guarulhos. 
SP, também acompanha 
as oficinas móveis. As­
sim, qualquer serviço le­
ve, tal como troca de vál­
vulas ou regulagem das 
bombas inietoras, pode 
ser efetuado rapidamente 
no próprio local. 

A boa repercussão do 
empreendimento - que 
custou à Cummins cerca 
de Cr$ 160 000 - moti­
vou a coloca·ção em fun­
cionamento, a partir des­
te mês. de mais duas uni­
dades móveis atendendo 
ao Recife e a Curitiba. 

Belo Horizonte, Salva­
dor, Campo Grande e 
Goiânia também deverão 
receber. nos próximos 
meses. as unidades mó­
veis que. segundo Ri­
chard A. Barr. gerente de 
distribuição da Cummins, 
"representam parte dos 
esforços da empresa para 
propiciar uma assistência 
técnica rápida e eficaz". 

Oficina móvel: serviços leves em menos de 24 horas. 
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CONSTRUI MOS 
O IOME DO-· 

BRASIL EM TODOS 
OS MARES 

Cargueiros. petroleiros, graneleiros, 
navios-frigoríficos. Em todos os mares do mundo. Mais 

de uma dezena de companhias nacionais, além de 
outras nas Américas e na Europa atestam diariamente 

a excelência tecnológica de nossos navios. 
E constroem a reputação do Brasil em todo o mundo. 

COMPANHIA COMÉRCIO 
~t91C))~ E NAVEGAÇAO 

E~TALEIRO MAUÁ 
CONSTRUÇÃO NAVAL - REPARO NAVAL- TRABALHOS INDÚSTRIAIS 
Bras11: Av. Rio Branco. 103 - Tel. 221-7252- G8 - telex: 31-434 Unidos R10 

Londres· 58 S1 James·s Street. London SW1 A • Telex: 28-987 CCN MAUA LOt. 

NAVIOS, 
CAMINHOES E 

VAGOES TANQUES 

EMCO WHEATON IND. COM. S/A. 
A"' Ce l ~o...li i Z d(' 0 1 ... era Sampa1o ,95 
R,c · GB Te ' 10211 396 · 268·1 

Telex. 03'621 

.:ICIZ 

Av. Rudge, 495- leis.: 52-3533-52-3628 
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SUNAMAN MT 

os mares que Nogueira 
Um balanço do que foi feito no 

governo anterior mostra os caminhos abertos no mar 
por Andreazza e deixa 

entrever o volume de realizações que se espera 
do novo ministro, Dirceu Nogueira. 

Quando o ministro dos Trans­
portes do governo anterior afirmou 
terem passado ··os dias de maiores 
dificu ldades, despontando esperan­
ças renovadas". ele se referia aos 
grandes passos dados pelo setor 
de transportes marítimos. pela 
conquista de uma posição sólida 
da frota nacional, na batalha dos 
fretes. além de outras m edidas 
saneadoras e de implantação de 
estruturas. Hoje, o mercado inter­
nacional começa a sentir a pre­
sença da bandeira brasileira nos 
caminhos do mar. "os mais impor­
tantes no comércio internacional, 
já que por eles trafegam 80% das 
cargas de comércio exterior". 

Confirmou aquelas afirmativas o 
recente reconhecimento público 
do Instituto de Estudos da Marinha 
Mercante Ibero-Americana. que 
apontou a Petrobrás (Fronape) e a 
Verolme como empresas que mais 
contribuíram para o desenvolvi­
mento da marinha mercante da 
América Latina, no ano de 1973. A 
primeira, como o armador latino­
americano que mais renovou sua 
frota (322 768 t) e a segunda 
como responsável pela entrega de 
maior tonelagem de navios 
(54 954 t), seguido bem de perto 
pelo CCN - Estaleiro Mauá - que 
entregou 54 670 t. 

Além disso, no balanço global 
da evolução econômica do país, o 
setor de transportes e comunica-

Paulo Pamplona. 

ções foi o que apresentou a maior 
taxa de crescimento em 1973: 
5,9% em relação aos índices de 
1972, enquanto a indústria cres­
ceu 1,1 % e o comércio, 0.9% (a 
agricultura decresceu 1, 1 %). 

De fato, a Inspetoria Geral de 
Finanças cita as cifras das taxas de 
crescimento do produto nacional: 
Setor 1972 (%) 1973 (%) 

Indústria 13,9 15,0 
Agricultura 4,1 3,5 
Comércio 11,6 12,5 
Transportes e 
Comunicações 8, 1 1 ;4.0 

E como perspectivas. já em 
janeiro de 1974, o ex-ministro 
anunciava a evolução do nosso 
comércio exterior, em 1973, de 
US$ 12 bilhões, para US$ 30 
bilhões em 1980, o que represen­
tará um volume de carga da ordem 
de 132 milhões de t. 

embarcações). Além disso, em 
dezembro de 1973 estavam em 
construção. nos estaleiros nacio­
nais, mais 129 navios, num total 
de 1 728 tpb. 

Outro 'destaque no balanço su­
mário do MT é o 11 Plano Diretor 
de Construção Naval. aprovado 
pelo presidente da República em 
1970, e a ser executado no 
período 1911/75. logo seguido de 
novo programa para o período de 
1974/78. que prevê um acréscimo 
de 4 milhões de tpb, com investi­
mentos superiores a US$ 2 mi­
lhões e prioridade para petroleiros 
e graneleiros. 

o balanco do ministério 

O início da venda de navios 
para o exterior está incluído no 
balanço. "O Brasil en~ra assim, se 
bem que de forma embrionária, na 
condição de país exportador de 
navios para os EUA. Alem anha, 
México e Portugal." Cita a criação 
do Centro de Reparos Navais, 
como nova fonte de divisas, pelos 
serviços que prestará a navios 
brasileiros e estrangeiros que 
fazem a linha do Atlântico Sul, e 
também o primeiro dique para a 
construção de navios de até 
400 000 tpb, pela lshibrás (além 
do Brasil, apenas oito países têm 
dique com essa capacidade), onde 
já se iniciou a construção de um 
graneleiro petroleiro de 131 000 
tpb e deverão ser construídos os 
supergraneleiros de 277 000 tpb 
para a Petrobrás, no valor de Cr$ 
1 843 666 108,00, e cerca de 
25% do Plano de Construção 
Naval de 1974/78. No setor de Marinha Mercante, 

englobando a política de fretes e 
construção naval, o Ministério dos 
Transportes salientou a participa­
ção mais justa da bandeira brasi­
leira no total dos fretes gerados 
pelo comércio exterior, que atin­
giu, em 1973, 50% em várias das 
conferências. Isso implica uma 
retenção de US$ 550 milhões e 
representa 409 milhões de t trans-
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portados. 
Para isso, o MT considera ter 

sido essencial a criação do Bureau 
de Fretes, órgão de assessora­
mento da Sunamam. Destaca 
também o crésciméntÕ da 'tonela­
gem da frota mercante brasileira, 
com os estaleiros entr('lgando em­
barcações e recebendo novos pe­
didos. Em 1973, foram incorpo­
representa Cr$ 409 milhões de 

Outro destaque foi a constitUI­
ção de duas novas empresas de 
navegação, Lloyd Brasileiro Trans­
porte Integrado - Lloydbrati - e 
Lloyd-Libra Navegação. A primeira 
foi criada para operar no sistema 
porta a porta, sendo a única do gê­
nero na América Lati na a a tu ar na 
área do despacho marítimo, de­
sembaraço alfandegário e trans-
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recebeu de Andreazza 

porte mar e terra, com fechamento 
de câmbio e seguro. A segunda 
resultou da associação do Lloyd e 
da Libra. para explorar o transporte 
marítimo na linha Alamar Sul, que 
faz a conexão dos portos brasi­
leiros com os da costa do Pacífico. 
através do estreito de Magalhães. 

Considerando o vulto da realiza­
ção e a importância econômica e 
estratégica dos transportes o MT 
encerra o balanço do setor da 
Marinha Mercante, citando a apro­
vação da abertura da livre concor­
rência das empresas no transporte 
de granéis. 

setor portuario 
Os objetivos básicos da política O estudo gera l das vias navegá-

do Ministério, no setor de portos. veis interiores, tendo em vista o 

estão resumidos em cinco itens melhoramento da navegabilidade 
fundamentais: 

O modificação do sistema de ex­
ploração comercial dos portos, 
visando à unificação do seu regi­

mento jurídico mediante a criação 
de sociedade de economia mista 
(Cia. Docas do Pará, do Ceará, da 
Guanabara e do Maranhão); 

O modernização da atividade por­
tuária com a construção de term i­

nais próprios para granéis sól_idos e 
líquidos. visando à redução do 
custo operacional e à dinamização 
dos serviços (terminal salineiro de 

Areia Branca, terminais açuca­
reiros do Recife e Maceió, terminal 
cacaueiro de Ilhéus, terminais de 

minério de ferro do Rio e Sepetiba 
e terminal de carvão de lmbituba); 

O implantação definitiva do novo 
sistema de coleta de dados estatís­
ticos e seu processamento eletrô­
nico nos principais portos do 
Brasi l; 

O prosseguiment o no programa 

de melhoramentos das instalações 
portuárias existentes, reequ ipa­
mento e dragagem de manutenção 

e aprofundamento em diversos 
portos, inclusive os de Belém, For­
taleza. Recife, Maceió, Salvador, 
Rio de Janeiro, Santos, Paranaguá, 
Porto Alegre e Rio Grande; 

dos rios e a criação de novas hidro­
vias, além da execução de eclusas. 

Dentro dessas diretrizes políti­
cas desenvolvidas pelo MT no 

setor portuário. destacam-se: -

entrega do terminal cacaueiro do 
Malhado, em Ilhéus; - conclusão 
do terminal salineiro de Areia 
Branca; - obras de ampliação e 
adequação nos portos de Rio 

Grande, Santos, Vitória e Parana­
guá; -entrega do terminal privado 
da Cotrijui, em Rio Grande; -
obras da primeira etapa do Pro­

grama dos Corredores de Exporta­
ção nos portos de Santos e Para­
naguá (dragagens, armazéns, 
terminais e silos); - entrega dos 

portos do Programa de Integração 
Nacional - Santarém, Imperatriz, 
ltaituba a Altamira; - introdução 

dos contêineres; - contratação de 
estudos e projetos de engenharia 
para o cais de Capuaba, na mar­
gem direita do porto de Vitória, 
compreendendo 540 m de cais 

(profundidade de 12 m). com três 
berços de atracação, sendo dois 

destinados à movimentação de 
produtos siderúrgicos e um para 
produtos frigorificados; - entrega 
do terminal de fertilizantes de 
Conceiçãozinha, na margem es­
querda do estuário santista. 
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Frete ideal 
A caracterização de um frete 

ideal só poderia ser feita com rela­
ção a uma teoria geral que englo­
basse as economias de diversos 
países e seu comércio. E nesse 
sentido o Bureau de Estudos de 
Fretes. órgão de assessoramento 
da Su namam, está realizando uma 
pesquisa estatística visando a de­
terminar os fatores que influen­
ciam o nível e a estrutura dos fre­
tes. Os resultados desta pesquisa 
servirão no futuro como guia geral 
na coordenação das tarifas. 

Segundo Paulo Pamplona Corte 
Real. o frete ""tem de garantir ao 
produtor ou exportador o preço 
mais baixo possível para manter os 
preços de suas mercadorias". Por 
outro lado, é preciso também 
' 'manter índices para que a arma­
ção continue rentável". O frete 
precisa. portanto, conciliar esses 
dois interesses antagônicos. Por 
isso a pesquisa que o Bureau está 
realizando vai fornecer dados para 
a determinação de uma matriz de 
custo, a partir da qual seriam ade­
quadas para cada caso específico 
de produto, tipo de embalagem, de 
porto de saída e destino. 

O custo do transporte marítimo 
se compõe basicamente de: O 
frete - valor cobrado para custeio 
da navegação; O despesas portuá­
riárias - de entrada. praticagem, 
atracagem e estadia; O despesas 
de manusei·o - de estiva, capatazia 

.e armazenagem. Todavia, a com­
posição de frete varia de seção a 
seção, dentro de uma conferência, 
e de conferência a conferência. 
"Isso explica a impossibilidade de 
retirar grande ~ignificado de uma 
composição do frete médio", es­
clarece Pau lo Pamplona. 

Se a crise internacional do 
petróleo fez com que o custo de 
combustível passasse de 10/1 5%. 1~ 
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As Plataformas e/ou Longarínas da Cummins foram 
projetadas para -ªgüentar o peso e aliviar os custos de trans­
porte coletivo urbano e rodoviário. o que garante isto sao 
as caracterfsticas com que foram projetadas para melhor 
aproveitamento das carrocerias, possibilitando lotações de 

38 ou 40 lugares com toalete a bordo, ou 
45 lugares reclináveis. Bagageiro 

tipo passante, nas plataformas, com grande 
capacidade de bagagem. Câmbio 

sincronizado com 5 marchas à frente e 1 à 
ré. Direção hidráulica de 

grande desempenho e 
sistema de freios tipo 

duplo circuito com 
depósitos independentes, 

único na América latina. 
Tudo isto com garantia 

de 25 mil km ou 6 
meses. Mas a economia 
de custos e manutenção 
é obtida pr.incipalmente 
pelas caracterfsticas do 

motor Cummins com o qual 
são equipadas as Plataformas 

e Longarínas. MotorV8, o mais 
potente, econômico e com 

garantia de 1 ano ou 160.000 
km. Sistema de filtro auxiliar 

(By-pass) que aumenta a 
durabilidooedo óleo lubrificante e 

cuja troca só é feita a cada 
12.000 km. Este motor é produzido 

pela própria Cummins, um dos 
principais fabricantes de 

motores Diesel em todo o 
mundo. Dirija-se a qualquer 

concessionário Cummins 
para conhecer outras 

vantagens e ver de 
perto uma nova 
concepção em 

termos de transporte 
coletivo urbano e 

rodoviário. 

CUMMINS NORDESTE S/ A 
- INDUST1UAL 

Centro Industrial deAratu 
Km17BR 324 

Fones: 4.9011 - 4.9012 
4.9132 - 4.9212- 4.9412 
Telex: 035720- 035825 

CEP43.700 
Simões Filho- Bahia. 

Filial: Rua da Grécia, 11 
S/205 - 2.° Cx. Postal 841 

Fones: 2.2273174 CEP 
40.000 - Salvador - Bahia. 

Filial : AI. Barão de Piracicaba, 634- Fones: 221.0512-221.1623-221.2924 
221.3732- 221.4686 - Telex: 021176 CEP 01216 - São Paulo - SP. 

Sunamam 

para 20/25% na compos1çao do 
frete (antes da crise o óleo diesel 
custava US$ 35/ t; depois, em 
dezembro. US$ 267). também os 
custos portuários participam com 
cerca de 22% na composição do 
frete. E chegou a custar mais do 
que o combustível (em novembro. 
a proporção era de 14% para 
combustível e 22% para despesas 
portuárias, segundo levantamento 
examin<~clo pelo Con~Piho Fiscal 
do Lloyd). 

Para o caso de agravame11to da 
crise de petróleo e elevação do 
preço de óleo diesel, uma reunião 
interministerial montou um esque­
ma que deverá ser implantado a 
fim de manter preços razoáveis e 
garantir o abastecimento. Por 
outro lado, há um acompanha­
mento quinzenal das oscilações 
das cotações internacionais (nos 
vários centros de abastecimento 
do tráfego). dos fatores básicos da 
composição dos fretes, resultando 
na determinação de uma sobretaxa 
para mais ou para menos. 

O cálculo de sobretaxa de com­
bustível é baseado na média dos 
preços internacionais. de acordo 
com os países onde o navio se 
abastecP.. É considerada apenas, 
em relação a esta variação. uma 
parte correspondente aos gastos 
com combustível no custeio geral 
da navegação. Como são usados 
dois tipos de óleo - em geral, o 
MDO e o IFO 15 - . na proporção 
de uma parte do primeiro. que é 
mais leve, para dez do segundo. 
verifica-se a variação de preços da 
mistura. Assim. no caso específico 
do tráfego Brasil - Costa Leste dos 
EUA, a variação.de preços da mis­
tura para o período 
15- 12- 73/15-1-74 fez com que se 
elevasse a sobretaxa de combus­
tível da área. de 1 O para 1 0,6%. 

As sobretaxas podem incidir 
sobre o valor do frete, em porcen­
tagem. ou sobre a tonelagem, em 
dólares. 

Movimentacao 
O movimento geral de importa­

ção e exportação cresceu 27,9% 
em 1973 sobre 1972, quanto à 
tonelagem transportada, e o valor 
gerado para a bandeira brasileira 
cresceu 32,2% no mesmo período. 
A tonelagem transportada em 
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1973 foi de 107,2 milhões de t 
contra 83 milhões em 1972 e os 
valores faturados pela nossa ba n­
deira foram respectivamente: US$ 
541,9 milhões contra US$ 409 
milhões. 

Afretamentos 
A expansão da frota mercante 

brasileira implicou significativa re­
dução na evasão de divisas por 
afretamentos de navios estrangei­
ros. A bandeira naciona l absorveu 
42,8% de todo o frete gerado. o 
que representa um valor de US$ 
541,9 milhões. Desse total, US$ 
219,2 milhões foi gerado por na­
vios próprios e US$ 322,7 m ilhões 
por navios afretados. 

Nas duas cateaorias de afreta­
mentos {voyage e time charter) 
foram mobilizados, no primeiro 
semestre do ano passado, 384 na­
vios estrangeiros, que somaram 
19 967 437 tpb, dos quais duzen­
tos navios ( 1 5 484 666 tpb) foram 
os afretamentos em regime de vo-

O frete gerado sob todas as ban­
deiras atingiu no ano passado US$ 
1,26 bilhão, enquanto em 1972 
esse total foi deUS$ 914 milhões, 
ocorrendo um acréscimo da ordem 
de 38,4% no período. 

yage charter, por conta da Petro­
brás. Também no outro regime, a 
Petrobrás foi a que maior volume 
de divisas desembolsou, embora o 
maior número de navios tenha fi ­
cado com o Lloyd e maior tonela­
gem somada tenha ficado com a 
Vale do Rio Doce. 

No ritmo em que vinham sendo 
afretados os estrangeiros entre 
1967 e 1973, para transporte de 
granéis líquidos. que represen­
taram a evasão de US$ 400 
milhões, chegaríamos, segundo o 

próprio ministro dos Transportes, a 
1980 com afretamentos de 27 
milhões de t com um custo total de 
US$ 2 bilhões. Isto apenas para 
granéis líqu idos, especialmente I 
combustíveis. ~ 

A FRETAMENTOS 
Voyage Charter - 1.0 semestre/7 3 

Empresas N.0 Navios Tonelagern.tpb Total Taxa US$ 

Lloyde Brasileiro 5 114 167 1 450 245,90 
Aliança 5 96 591 411 962,70 
Frota Oceânica . 28 494 257 4 573 485,85 
Libra 2 34 537 221 113,20 
Petrobrás 200 15 484 666 1 06 584 058,42 
Vale do Rio Doce 21 679 395 4 452 504,51 

Total geral 261 16 903 513 117 693 370,58 

A FRETAMENTOS 
Time Charter - 1.0 semestre/73 

Empresas N.0 Navios Tonelagem tpb Total Taxa US$ 

Cia. Nav. Amazônica 1 352 41 630,00 
Lloyd Brasileiro 36 395 579 5 821 390,40 
Netumar 8 108 364 2 548 870,00 
Paulista • 2 17 380 152 800,00 
Aliança 15 145 692 2 814 066,50 
Frota Oceânica 2 39 886 567 625,00 
L. Figueiredo 1 1 737 44 000,00 
Neptunia 2 29 028 253 125,00 
Petrobrás 23 1 089 238 16 826 977,37 
Vale do Rio Doce 33 1 236 662 15 338 946,80 

Total geral 123 3 063 918 44 409 431 ,07 
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LE\MifrE .IK 
LUCRa COM 
A MAIOR 
MOLEZA 
MACACO 
MCARC 
~ BE\IEI.IL 
Bestetti é o fabricante de 
macacos da pesada. 
Há 30 anos é qualidade e 
segurança em todo o mundo. 
Levante seus lucros com o 
macaco jacaré Bestetti. 
Com chassi normal ou longo, 
Bestetti rende muito mais. 
Para ficar mais 
descansado, lii;;iiiiw:=:;;;j 
consulte nossos 
revendedores. 

~ 
DOMENJCO 
BESTETTI & CIA.LTDA. 
Caixa Postal, 13.505 

.. 01000 - São Paulo, SP 



Sunamam 

construcao naval 
Se em 1972 e 1973 a ênfase 

era para os liners sofisticados (S D-
14) de 15000 tpb, de 1974 em 
diante a tônica serão os grandes 
petroleiros e gra neleiros. Pelo 
novo Plano de Construção Naval 
para 1974/78. serão fabricados 
nos estaleiros nacionais 3,8 mi­
lhões de tpb (81 navios) para a 
navegação de longo curso, 
139 000 tpb (vinte navios) para 
navegação de cabotagem e 
32 000 tpb (4 7 navios) para nave­
gação interior (fluvial e lacustre). 

A progressão brasileira da 
tonelagem de construção naval foi 
representada inicialmente pelo Do­
ceangra, de 53 000 tpb, construído 
pela Verolme em 1972. Seguiram­
se os petroleiros de 11 6 500 tpb 
em construção no mesmo estalei­
ro, o início da construção de cinco 
graneleiros-petroleiros de 131 000 
tpb na lshibrás e, agora, os quatro 
petroleiros de 277 tpb, com 337m 
de comprimento e 21,57 m de 
calado. equipados com turbinas de 
40 000 shp que terão autonomia 
de 25 800 mi, desenvolvendo ve­
locidade de 15,9 nós. 

Uma das sérias preocupações 
do governo em relação aos estalei-

r os, segundo Paulo Pamplona 
Corte Real, foi a de permitir que 
trabalhassem com uma produção 
seriada. minimizando a ociosidade 
de cada um, a fim de reduzir os cus­
tos de fabricação. "Mesmo o plano 
1974/ 78 deverá ocupar todos os 
estaleiros em regime de fui! time e, 
se houver folga, será naqueles 
menos competentes", afirma 
Paulo Pamplona. 

Encomendas 

Nos seis esta leiros nacionais 
encontravam-se em construção, 
no final do ano passado, 129 na­
vios com 1 728 260 tpb. Os maio­
res entre eles eram os cinco ore-oi! 
de 131 000 tpb cada, constituindo 
o contingente específico que reúne 
maior peso: 655 000 tpb. 

Em dezembro, os estaleiros na­
cionais estavam operando as se­
guintes encomendas: 
lshibrás - 7 navios (744 000 tpb) 
Verolme - 9 navios (557 000 
tpb) 
M auá - 12 navios(177 200tpb); 
Emaq - 8 navios (115 350 tpb); 
Caneco - 9 navios (62 600 tpb); 
Só - 14 navios (54 360 tpb). 

As encomendas' dos armadores, 

OS NAVIOS EM CONSTRUÇÃO NO FINAL DE 73 

TIPO NÚMERO TONELAGEM 

Cargueiros 31 263 050tpb 
Cargueiros pona-contêineres 3 43 800tpb 
Graneleiros 7 275 900tpb 
Graneleiros ore/oi/ 5 655 OOOtpb 
Frigoríficos 2 15 200tpb 
Petroleiros 7 455 100 tpb 
Chatas 34 17 750tpb 
Barcaças com propulsão 2 2 460 tpb 

•TOTAL 91 1 728 260tpb 

INVESTIMENTOS NA CONSTRUÇÃO NAVAL 

1973 .. . . ........ .... ....... .. ....... .... CrS 901 678 571,00 
1974 ••••• •• o ••• • ••• • ••••• • •• •• • •• •••• • •• Cr$ 1 419 022 000,00 
1975 •••• • • • •••• • ••••• • • o. o • • •••• • •• ••• •• crs 2 056 190 ooo.oo• 
1976 •••• •• o •• • o • • • o •• • • o o •••••••• •• ••••• crs 2 890 550 ooo.oo• 
1977 •••• o •••••• • • •••••••••• • ••• •• • • ••• •• Cr$ 3 388 900 000,00* 
1978 .. ............ ... ...... ..... . . ... ... CrS 3 765 200 000,00* 
1979 ••••• •••• • ••••• • ••••••• • ••••• o o ••••• crs 3 893 800 ooo.oo· 
1980 •••• o. o •••• ••••••• •••• •••• • •• • •• • • •• crs 3 900 ooo ooo.oo• 

• Apreços de 1975. 
Fonte: Sunsmsm. 

em fevereiro último, totalizaram 
1 740 950 tpb, assim distribuídas: 
Petrobrás (Fronape) 1 108 000 
tpb; Docenave, 364 000 tpb; 
Lloyd, 99 600 tpb; Oceãnica, 
89 000 tpb; Netumar, 45 000 tpb; 
Aliança, 30 000 tpb; L. Figueiredo, 
5 350 tpb. 

No final do governo anterior, 
um pouco antes de tornar público 
o livro contendo um balanço glo­
bal dos últimos sete anos de 
administração, o Ministério dos 
Transportes amealhou dados e ali ­
nhou exemplos estrangeiros para 
provar que no Brasil a relação 
entre o transporte rodoviário e 
ferroviário está em níveis normais 
e, sobretudo, que "nenhuma das 
modalidades foi relegada a segu n­
dQ plano". 

Ao abordar o setor de trans­
portes marítimos, o MT lembra que 
nas cargas gerais controladas 
pelas Conferências de Fretes (em 
oito das quais o Brasil participa), a 
divisão de cargas feita no princípio 
da reciprocidade, isto é, 40% para 
o país exportador, 40% para o 
importador e 20% para terceira 
bandeira, já vem dando seu qui­
nhão aos armadores nacionais de 
longo curso, retendo as divisas, 
antes embolsadas por bandeiras 
estrangeiras. 

Isto não ocorre, porém, quando 
se trata do transporte de granéis -
líqu idos e sólidos - em geral 
internacionalmente reconhecidos 
como transporte de livre concor­
rência, portanto sujeito à lei da 
oferta e procura. E é evidente que 
neste tipo de transporte leva van­
tagem o país que dispõe de maior 
frota, em número e tonelagem. 
"Este é o motivo por que no trans­
porte das cargas não confere n­
ciadas não alcançamos o nível de 
nossa participação já conquistado 
em relação às cargas conferencia-
das", explica o MT. "Só para se ter 
uma idéia do quanto ainda avançar 
na participação do transporte de 
granéis, basta lembrar que a ban-
deira brasileira ficou com apenas 
US$ 20 milhões, enquanto outras 
bandeiras contabilizaram a seu 
favor US$ 121 milhões, em 1972, 
numa proporção de 16,9% de divi-
sas retidas, contra os 83, 1% de 
evasà o indireta. Por isso, precisa-

mos aumentar nossa participaç~. 
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pelo menos em mais de 100% em 
relação aos números de 1972. ( 
para tanto, é preciso que todas as 
~mpresas nacionais de navegaçã? 
de longo curso participem desse 
tipo de transporte, ingressando no 
mercado internacional armadas de 
instrumentos adequados. É im­
prescindível, portanto, adquirir na­
vios apropriados para a armação 
nacional, construídos no país, 
sempre que possível, ou no exte­
rior. se de todo necessário." 

Nas linhas da Petrobrás, por 
exemplo, navegam atualmente 
dois navios de 116 195 tpb e dois 
de 116 500 tpb, enquanto se 
constroem no Japão dois petro­
leiros de 276 700 tpb e um grane­
leiro-petroleiro de 265 300 tpb. A 
empresa já assinou contratos para 
construir em nossos estaleiros três 
navios de 1 31 000 tpb e três de 
11 6 500 tpb, além do recente pro­
tocolo para a construção de mais 
quatro petroleiros de 22 7 000 tpb. 
Esses contratos e o protocolo assi­
nados durante o ano passado 
somam 1,8 milhões de tpb, volume 
que excede toda a tonelagem da 
América Latina e corresponde a 
um investimento de cerca de Cr$ 3 
bilhões, superando toda a tonela­
gem entregue por nossos estalei­
ros desde a implantação da indús­
tria naval no país. 

Embora os estaleiros estejam 
expandindo suas instalações, a fim 
de acelerar o ritmo de produção 
naval. o problema do afretamento 
de navios ainda permite a evasão 
de divisas. A própria Petrobrás dis­
pensou, no período 1967/1972, 
cerca de US$ 315 milhões. A pre­
visão para 1980 é de 27 milhões 
de t afretados a um custo estima­
tivo de US$ 2 bilhões, somente 
pela Petrobrás. Esse valor daria 
para construir 26 navios de 
276 000 tpb cada. Só isso dá u.ma 
visão da necessidade de aumentar 
a frota nacional, bem como de 
construir supergraneleiros de 
100 000 tpb. 
• Todavia, Paulo Pamplona Corte 

Real afirmou que a abertura de gra­
néis para longo curso abriu as por­
tas para os armadores nacionais. 
"Nos próximos cinco anos", disse. 
"nossa posição em transporte de 
granéis deverá chegar a 50% do 
volume transportado." 
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Cabotagem 
Os volumes de carga de cabota­

gem deverão chegar a 19 milhões 
de t em 1974, com um aumento 
de 20% previsto pelos técnicos do 
Ministério dos Transportes. As pre­
visões estão baseadas na maior 
diferença de custos entre o sistema 
marítimo e rodoviário de trans­
portes (40% a menos), especial­
mente após o aumento de gasoli­
na. e a isenção do imposto sobre 
combustível. agora concedida para 
a cabotagem, que deverá baixar de 
1 5% para 8,9% o custo de com­
bustível. Além disso, o reaparelha­
mento dos portos, aumentando a 
eficiência de movimentação de 
cargas e a facilidade de embarque, 
o início de funcionamento dos por­
tos dos Corredores de Exportação, 
aumentando a demanda de carga. 
e até mesmo a inauguração do ter­
minal salineiro de Areia Branca são 
citados como fatores que carrega­
rão maiores volumes de cargas 
para a cabotagem. 

Também os carros que saem de 
São Paulo para outros Estados 
deverão começar a ser transpor­
tádos por navio, a partir do ano 
que vem, com a introdução do sis­
tema ro-ro fro/1 on-ro/1 off) a um 
custo bem mais baixo do que o 
carreto rodoviário. 

Já prevendo este aumento de 
demanda, a Sunamam tomou me­
didas de estímulo e proteção à 
cabotagem, dando exclusiviáade à 
armação nacional, definindo condi-

Frota 
A frota mercante brasileira atra­

vessa hoje, de acordo com Paulo 
Pamplona Corte Real. superinten 
dente da Sunamam - Superinten­
dência Nacional da Marinha Mer­
cante, a expansão mais acelerada 
de sua história, "o que relega cada 
vez mais a um passado remoto 
aquela situação em que, aos au­
mentos verificados em nosso co­
mércio exterior, não corr.espon­
diam as elevações no volume e no 
valor dos fretes gerados". 

Realmente, as 528 embarca­
ções (2 680 456 tpb) que forma­
vam a frota mercante brasileira. em 
agosto do ano passado. já serviam 

ções mínimas (mais exigentes) 
para uma empresa operar nessa 
modalidade, fixando normas para 
fusão de empresas do setor e 
dando condições para que as 
empresas atuantes possam ter 
uma rentabi lidade compatível com 
a necessidade de expansão e reno­
vação de suas frotas, inclusive com 
anoio financeiro da Sunamam. 

Atualmente operam na cabota­
gem 32 empresas com cerca de 
11 O embarcações. Dessas empre­
sas. cinco operam simultanea­
mente na cabotagem e a longo 
curso. É o caso do Lloyd, Netumar. 
Aliança, Petrobrás (Fronape) e 
Frota Oceânica. Com a pretensão 
de delimitar as áreas. elas deverão 
se ater ao longo curso, com exce­
ção da Petrobrás e do Lloyd. As de­
mais empresas operam com cerca 
de 95 navios com uma tonelagem 
aproximada de 390 000 tpb, com 
variação do porte entre 800 tpb e 
16 470 tpb. 

Existem treze linhas estabele­
cidas, com roteiros fixados. Destas. 
as de porto argentino a Vitória e ao 
Recife são privativas para navios 
de mais de 3 000 tpb. As do Rio de 
Janeiro a Mucuripe, com extensão 
opcional até ltaqui, a de Reci­
fe - Manaus, com opção de início 
em Maceió, e Mucuripe - Manaus. 
com opção de início em Natal. 
estão abertas para navios de qual­
quer tonelagem. 

para transportar o Brasil da 19.8 à 
16.8 posição entre os países que 
possuem frota mercante. E os 114 
navios atualmente em construção 
- oito oetroleiros, quatro ÇJra nelei­
ros. 27 cars:~ueiros. cinco ore/oils, 2 
frigoríficos, duas barcaças. duas 
barcaças com propulsão. 38 cha­
tas, dezesseis rebocadores. oito 
empurradores e duas lanchas de 
passageiros - . que totalizarão 
4 524 836 tpb, deverão melhorar 
ainda mais essa posição. 

A frota brasileira, além disso, 
apresenta, como principal caracte­
rística. a pouca idade de s~~~ 

1 embarcações: 251 nav~~ 
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os navios brasileiros são mais novos, 
mais modernos, mais velozes; 
são a melhor garantia para você exportar 
cada vez mais. 
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cio. de navegação lloyd brasileiro- cia . de navegação marítimo netumor- cio. paulista de 
comércio marítimo - empresa de navegação olionço s.o. - frota oceônico brasileiro s.a. 
I. figueiredo navegação s.o. - vale do rio doce navegação s.o. (docenove). 



Sunamam 

(1 443 577 tpb) têm menos de 
cinco anos; 117 (854 489 tpb) 
ficam entre seis e quinze anos. E 
1 55 (228 380 tpb) têm mais de 
quinze anos. Isso significa que 
56% das embarcações (em relação 
a tpb) têm menos de cinco anos e 
que 89% não ultrapassam os quin­
ze anos de utilização. 

Os incentivos governamentais 
têm sido os principais responsá­
veis por esse crescimento da frota 
mcrca nte nacional. Além das leis 
pro tecionistas à nossa Marinha 
Mercante, a Su namam fi na ncia 
85% do custo das embarcações. 
Além disso, ele acordo com decreto 
assinado em fevereiro deste ano, 
os 65% do adicional ao frete para 
renovação da Marinha Mercante, 
arrecadado por armadores e em­
presas de navegação nacional, 
operando embarcações próprias 
ou afretadas de bandeira nacional, 
passam a reverter ao Fundo da 
Marinha Mercante. Outru medida 
determina que a Su namam faca 

reverter ao armador nacional 35% 
do adicional por ele arrecadado e 
relativo ao frete rla carga transpor­
tada em barcos afretados de outra 
bandeira, enquanto esta estiver 
substituindo tonelagem equiva­
lente em construção. 

A Petrobrás, que recebeu um 
prêmio como o armador latino­
americano que mais renovou sua 
frota durante o ano passado, é o 
melhor exemplo dos resultados da 
nova política governamental para 
o setor. Somente no ano passado, 
a empresa recebeu dois navios de 
1 1 5 550 tpb construídos em esta­
leiros japoneses. Em seguida, f oi 
iniciada a construção no Brasil de 
dois navios com 116 500 tpb, e, 
no final do ano, encomendou mais 
quatro embarcações de 276 000 
tpb à lshikawajima. Além disso, a 
empresa recebeu, no início deste 
ano, o "José Bonifácio", navio do 
tipo minério/óleo, com capacidade 
para 265 300 tpb. 

PARTICIPAÇÃO DA BANDEIRA BRASILEIRA 
(navios próprios e afretados) 

1972/1973 

Unidade: milhões de toneladas. 1972 1973 Variação percentual (%) 

Exportação brasileira 8,6 10,9 + 26,7 
Importação brasileira 26,5 37,1 +40,0 

Movimento geral 35,1 48,0 .. 36,7 

PARTICIPAÇÃO DA BANDEIRA NACIONAl 

Frete 

Ano de 1974 . . .. . . . . . uss 796,9 milhões ......... . ....... 48,2% 
Ano de 19 75 • • • • • • o •• USS 1 035,9 milhões .......... . .... . . 52,2% 
Ano de 1976 . . . . . . . . . US$ 1 346,7 milhões •••• o o •••• • •••••• 56,5% 
Ano de 19 77 • • • • • • o •• US$ 1 750,7 milhões ................. 61,2% 
Ano de 1978 . .. . . . ... . . US$ 2 275,9 milhões ................. 66,3% 
FONTE: Sunamam. 

FROTA - lONGO CURSO 

EMPRESAS N.0 DE NAVIOS TONELAGEM TOTAl 

Lloyd 36 341 049 
Netumar 18 143 758 
Paulista 4 53 050 
Aliança 14 143 687 
Frota O. 8. 9 166 244 
L. Figueiredo 7 32 930 
Doce nave 11 901 375 
Petrobrás 38 1 523 300 

TOTAL 137 3 305 393 
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PROJETOS: A 

Com sua atividade restrita aos 
projetos portuários ou de embarca­
ções especiais, "porque os arma­
dores ainda não se conscienti ­
zaram de que o correto é 
encomendar navios às empresas 
de consultoria e não aos estalei­
ros", os escritórios brasileiros ele 
planejamento ainda não atingiram 
a maioridade. Dois deles - Plana­
ve e Esta i, da GB -, diante elas 
praticamente nulas perspectivas de 
projetar grandes navios, pelo 
menos a curto prazo, assumiram 
"posições de segurança" distintas: 
a solução de problemas de enge­
nharia portuária (Pianave) e a 
tenaz fidelidade "aos princípios que 
nortearam sua fu ndaçào" - desen­
volver projetos de embarcações 
(Estai). 

Embora recon hecendo que a 
importação de projetos nava is "é 
válida em termos de grandes mas­
sas", Décio Sinch, diretor superin­
tendente da Planave, acha que 
falta equilíbrio. "Realmente", diz 
ele, "não há por que não importar 
projetos inteiramente aprovados 
pela navegação comercial interna­
cional, mas isso custa divisas e im­
pede a realização do setor de proje­
tos nacionais." A solução, 
entretanto, não seria possível sem 
o amparo oficial, através de incen­
tivos fiscais e da permissão para as 
consultoras brasileiras se associa­
rem às estrangeiras. "Bastaria, no 
caso", diz Sinch, "que o governo 
exigisse, quando das aberturas de 
concorrências internacionais, a co­
participação de consultorias brasi­
leiras." 

Mas Mauro Campos, diretor 
superintendente da Estai, vê o pro­
blema por outro ângulo: os arma­
dores, em parte, já reconhecem a 
existência, no Brasil, de enge­
nheiros capazes de realizar proje­
tos navais de qualquer natureza, 
em nível internacional. O que ele 
lamenta é a "falta de reconheci­
mento dessa realidade por parte 
dos estaleiros, principalmente na 
admissão dos escritórios de plane­
jamento como fisca lizadores e indi­
cadores dos projetos para a Mari­
nha Mercante brasileira". Em 
relação aos arm adores, Mauro 
Campos lamenta apenas seu con­
servadorismo. "É que durante 
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LUTA PELA AUTO-SUFICIÊNCIA 

Mauro Campos: 

a teimosa escalada da realização. 

· D écio Sinch: 

a est ratégica saída para os portos. 
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muito tempo as consultorias esti­
veram sufocarias pelas exiçJôncias 
das sociedades classificadoras. o 
que impedia a adoção de novas 
medidas e equipamentos. "Agora" 
diz ele, "as sociedades classifica­
doras nos incentivam e até nos 
auxi liam na aplicação de inova­
ções. Mas os armadores rejei tam 
qua lquer dado criativo, tanto no 
desenho como na equipagem." 

Num ponto Sinch e Campos 
estão absolutamente <.1~ ocordo: 
no Brasil não se fazem projetos 
para o armador, mas para o estalei­
ro. o que representa uma distor­
ção, cujo único apoio é uma dimi­
nuicão de custos, que se perde a 
longo prazo. "É o caso dos SD-
14", d iz Sinch, "um projeto japo­
nês que tomou conta do Brasil 
durante mu ito tempo. Um projeto 
excelente para determinadas con­
dições de carga e determinados 
portos. mas que não oferece o 
mesmo desempenho de outras 
embarcações. É o caso da inadap­
tabilidade dos cascos e dos porões 
de carga. Nesse caso, a economia 
inicial se perde na diminuição da 
vida t'1til elo barco." 

Insistindo na meta ele "conceber 
navios - e conceber navios em 
fu nção do armador e não do esta­
leiro" - . a Estai prepara-se para 
produzir projetos por meio de 
computador. "Este é o caminho", 
diz Campos, "que todos os estalei­
ros do mundo tomaram, porque a 
rapidez que se exige hoje para a 
construção de um navio não com­
porta mais o uso de recursos 
primários, que ainda se adotam no 
Brasil." Segundo suas previsões, 
dentro de cinco anos a Estai terá 
condições de produzir projetos 
eletronicamente prowam ados. 

Participando de vários projetos 
portuários, em vários pontos do 
país. além de alguns ligados à 
indústria naval, a Planave participa 
atualmente daquele que talvez seja 
o mais complexo e importante. em 
termos de repercussão. de todos 
os que já realizou: a assessoriá ao 
governo no planejamento do 
Plano de Integração dos Trans- 1 
portes 7 5/78. __j• 
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SEMANA 
CIENTrFKD-TKNOCGCA 
fiUsrRO-BRASILEIRA 
EM S/:0 ~0 

de 27 o 31 de mob de 19~ 

Informações e Convites através do: 

DEPTO. DE COMÉRCIO EXTERIOR DA 
AUSTRIA - SÃO PAULO 
Rua Augusta, 2516 - 10.0 andar 
Fones: 282-1609;80-3256 

DEPTO. DE COMÉRCIO EXTERIOR DA 
AUSTRIA- RIO DE JANEIRO 
Av. Rio Branco, 99 - 10.0 andar 
Fones : 221-1495!221 -1496 



CONSTRUCAO NAVAL 

Mais navios para 
atenderexportacoes 
Apesar de experimentar um crescimento que se situou entre 15 e 20% 
nos últimos anos, a indústria naval brasileira luta com algumas dificuldades, ta is 
como falta de matéria-prima, financiamentos e importação de componentes. 

Quando a lshibrás - lshikawa­
jima do Brasil inaugurou em janei­
ro passado o seu novo dique, capa­
citado para construir navios de até 
400 000 tpb, o ministro Mário 
Andreazza, dos Transportes, fez um 
discurso no qual afirmava: "Esse 
pia no (referia-se a o li Pia no Diretor 
da Construção Nava l) com vigên­
cia para o período 1971/ 1975, 
todo ele já contratado e em execu­
ção, abrangeu recursos da ordem 
deUS$ 1 bil hão, impu lsionando os 
estaleiros no sentido da expansão 
das suas instalações e da atualiza­
ção dos recursos operacionais, 
além de visar, como objetivo final, 
a dotar a armação nacional, até 
197 5, de uma frota de 5 milhões 
de t ... " Mas, mesmo com todo o 
otimismo do ministro, a indústria 
naval brasileira ainda padece de 
uma espécie de mal de cresci­
mento, navegando no meio de vá­
rias pressões e incertezas. De um 
lado, a necessidade imperiosa de 
crescer, ditada por ambiciosas 
metas estabelecidas pelo governo 
federal para atender às necessi­
dades de expansão do comércio 
exterior do Brasil. De outro, velhos 
e novos problemas continuam afli­
gindo os estaleiros, entre eles a 
inexistência de uma programação 
mais elástica das encomendas, o 
que daria ao setor uma margem 
maior de segurança e mais estí­
mulo à expansão da sua capaci­
dade, apesar de ter registrado nos 
últimos anos um crescimento que 
oscilou entre 15 e 20%. Mesmo 
otimista com este crescimento, os 
empresários ainda trabalham num 
certo clima de incerteza - que se 
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renova a cada ano - quando 
tomam conhecimento do volume 
de encomendas para o exercício. O 
termo de compromisso assinado 
entre estaleiros e armadores é todo 
ele preparado pelo governo, atra­
vés da Sunamam - Superinten­
dência Nacional de Marinha Mer­
cante, pois é o governo que 
financia a construção naval. Para 
os estaleiros de pequeno e médio 
portes, a situação é ainda mais afli­
t iva, pois uma encomenda a mais 
ou a menos implica investimentos 
de milhões de cruzeiros. 

Uma situação ideal seria, segun­
do Paulo Marcondes Ferraz, presi­
dente do Sindicato da Construção 
Naval, aquela em que os estaleiros 
pudessem trabalhar com enco­
mendas em carteira para, pelo 
menos, quatro anos. "Só assim··, 
diz ele, "é possível investir e aguar­
dar os dividendos dentro de um 
prazo razoável." Este ano, por 
exemplo, o termo de compromisso 
das novas encomendas ficou para 
ser assinado após a posse do 
general Ernesto Geisel, forçando 
muitos estaleiros a praticamente 
paralisarem suas atividades, recor­
rendo ao expediente das férias 
coletivas. Mas este problema, em­
bora importante, não é o único. A 
burocracia fiscal faz com que al­
guns componentes importados 
levem de dois a três meses para 
chegar ao país. Além disso, no f inal 
de 1973 começou a manifestar-se 
uma crise no abastecimento de 
chapas de aço, o que obrigou, vez 
por outra. a uma reavaliação dos 
prazos de entrega dos navios 
encomendados. 

A fé no f uturo 

Apesar das sombrias ameaças 
da crise do petróleo e da escassez 
e altos preços das matérias-primas, 
ainda assim o setor da construção 
naval cultiva um otimismo quase 
ufanista, quanto às possibilidades 
de crescimento neste ano de 
1974. O sindicato da classe prepa­
ra um memorial a ser encami­
nhado ao governo Geisel, no qual 
os problemas serão relacionados; 
Orlando Barbosa, presidente da 
lshikawajima, tem fé em Geisel 
porque ele "vem da Petrobrás e 
con hece, portanto, a importância 
do transporte marítimo. É de se 
esperar que ele continue com a 
mesma política e, até, procure 
desenvolver mais ainda nossa Ma­
rinha Mercante". Esta fé nas atitu­
des que o governo deverá assumir 
futuramente talvez esteja ancorada 
nas medidas que os governos pas­
sados tomaram. Desde 1967, 
quando da implantação do I Plano 
Diretor de Marinha Mercante, que 
incluía a construção de navios para 
cobrir uma faixa de vaga de quase 
400 000 t, a indústria naval brasi­
leira vem colecionando êxitos, tra­
duzidos num crescimento variável 
entre 1 5 e 20% ao ano. No 
momento, o governo estuda um 
novo plano para o período 
197 4/ 1978, no qual está previsto 
um acréscimo de 4 milhões de t na 
capacidade total de transporte da 
Marinha Mercante. O programa 
prevê a injeção de recursos na 
ordem de US$ 2 bilhões e dará, 
para atender às necessidades na­
cionais de exportar granéis, maior 
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Nossos estaleiros trabalham a todo vapor para atingir o objetivo oficial: uma frota mercante de 5 milhões de tpb. 

estímulo à construção de médios e 
grandes graneleiros. 

Aliás, medidas neste sentido 
não faltam, o que pode ser exem­
plificado pela inauguração do dique 
da lshikawajima em janeiro passa­
do, preparando-se para construir 
novios de maior tonelagem. Ou 
então pelo projeto que uma firma 
japonesa. a Mitsui Shipbuilding, 
está executando em Vitória, no 
Espírito Santo: entre a praia do 
Camburi e o term inal de Tubarão, 
será montado um estaleiro de 
construção naval poro construir 
barcos pesqueiros e até supergra­
neleiros com capacidade de 
400 000 tpb. Depois dos acertos 
com o governo capixaba a firma 
japonesa deu a público suas inten­
ções de começar as obras do esta 
leiro em 1975, tendo dois anos de 
prazo para construção, gerando 
3 000 empregos e com um investi­
mento inicial deUS$ 100 milhões. 
Também a Mitsubishi, um dos 
maiores grupos japoneses. está 
ingressando no setor com a tenta­
ti"a de compra da firma holandesa 
Verolme - Estaleiros Reunidos do 
Brasil. Do lado do governo brasi­
leiro não é menor o entusiasmo. O 
comandante Pau lo Pamplona, su­
perintendente nacional da Marinha 
Mercante, em recente conferência 

na Escola de Guerra Navol disse 
que o programa de construções 
navais previsto para 1974/78 noti­
ciara meios à Petrobrás de dispen­
sar ao máximo o afretamento de 
navios estrangeiros. Aliás, a em­
presa iniciou entendimentos com 
os estaleiros nacionais para a 
construção de quatro graneleiros 
de 272 000 t. O comandante Pam­
plona disse ainda que está prevista 
a ampliação da frota de granelei­
ros, "tanto para os granéis sólidos 
de origem mineral (exportação de 
minério de ferro e importaç.ào de 
carvão para siderurgia), como para 
atender ao grande surto de produ­
ção de granéis vegetais, como soja 
e milho na exportação e a importa­
ção e distribuição de trigo ao longo 
da costa brasileira. 

A infra-estrutura 

Mas. a indústria naval brasileira 
não é autônoma e ainda importa 
parte dos componentes que en­
tram na construção de um navio. 
Aliás, para se ter uma idéia da 
complexidade de um estaleiro, 
basta ter em mente a informação 
do comandante P.amplona, da Su­
namam, segundo a qual um esta­
leiro mobiliza. qualitativamente, 
80% do parque industrial do país 
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para a construção de qua lquer 
navio, por mais simples que seja. 
Isso obriga os estaleiros nacionais 
a se suprirem no exterior. com 
todos os problemas que isso 
causa: os pedidos têm que ser fei­
tos com muita antecedência para 
permitir a entrega do embarcação 
no prazo estipulado, etc. Mesmo 
assim, o índice de nacionalização 
dos navios construídos no Brasil 
cresce de ano para ano. Em 1968, 
os navios eram construídos, se­
gundo o custo. com um índice de 
nacionalização de 55 a 60%. Em 
1 972 este índice já se situava em 
torno de 70%. E os estaleiros mé­
dios e pequenos constroem peque­
nos navios e barcos pesqueiros 
com índice de 100% de nacionali­
zação. 

Para acabar de uma vez com a 
dependência do exterior para a 
construção de grandes navios, os 
governos do Rio de Janeiro e da 
Guanabara lutam para que a indús­
tria de componentes para navios 
se instale na baía de Guanabara -
no Rio ou na Guanabara. Heitor 
Schiller, secretário da Fazenda da 
Guanabara, argumenta dizendo 
que na baia estão instalados os 
cinco maiores estaleiros do Brasil 
- lshikawajima. M auá, Verolme, 
Caneco e Emaq. o que, por si ~~ 
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Construçao naval 

indica a mesma baía como o local 
ideal para instalação da indústria 
de componentes. E, para atrair 
estas indústrias, Schiller diz que o 
Estado concederá isenção de ICM 
"àquelas indllstlias, especialmente 
quando se tratar de produzir com­
ponentes para estaleiros que este­
jam trabalhando em navios que se 
destinem à exportação. Os créditos 
de ICM, segundo o secretário, 
poderão ser utilizados para a com­
pra de matérias-primas. Diz ainda 
que estes créditos poderão ser uti­
lizados em outros Estados con­
tanto que haja reciprocidade, isto 
é, seja feito um convênio em que o 
outro Estado também concorde 
em isentar o ICM das empresas 
que venham a comprar na Guana­
bara. Até agora, só São Paulo e 
Guanabara têm um protocolo pró­
prio e, para todos os efeitos ele uso 
elos crédi tos acumu lados do ICM, 
os rlois Estados agem como uma 
só região econômica. Graças a 
esta política fiscal, Schiller garante 
que vários industria is de outros 
países, fabricantes de compo-· 
nentes para navios, já procuraram 
o governo da Guanabara, interes­
sados em instalar-se lá. lnciLISive, 
dois fabricantes de hélices - a 
Lips, da Holanda, e a Holitone, da 
Inglaterra - já compraram os ter­
renos na baía e em breve começa­
rão a produzir. Da mesma forma, e 
atraída pelos mesmos mecanismos 
de isenção, uma fábrica especiali­
zada em tintas para navios, a Hem­
pcl, está quadruplicando a produ­
ção. 

Outro problema que entravava 
o desenvolvimento da Marinha 
Mercante brasileira e causava uma 
forte evasão de divisas do país era 
a questão dos fretes. O Brasil não 
tinha voz ativa nas conferências 
internacionais, porque lhe faltava 
uma frota com a qual pudesse 
argumentar para estabelecer uma 
política favorável de fretes. Hoje, 
segundo o comandante Pamplona, 
a posição do Brasil sofreu uma gu i­
nada de 1 80° em relação à política 
de fretes e não precisa mais pagar 
vultosas somas a empresas estran­
geiras pelo transporte de mercado­
rias. O aumento dos créditos e a 
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Orlando Barbosa. 

Paulo Ferraz. 

W alter Vilela Guerra. 

Heit or Brandão Schiller. 

diminuição das despesas foram 
significat ivos para a economia bra­
sileira: "O que esse crescimento 
significa para a economia brasilei­
ra", diz o comandante Pamplona, 
"pode ser sentido no confronto do 
movimento verificado em 1972. 
Se naquele ano estivéssemos ope­
rando como em 1967, isto é, 
29,7% de participação nos fretes, 
teríamos auferido apenas US$ 274 
milhões, contra os US$ 409 mi­
lhões carreados pela armação na­
cional". 

As empresas 

Os estaleiros nacionais, princi­
palmente os maiores, preparam -se 
para atender a uma demanda cada 
vez maior. Os Estaleiros Caneco 
iniciaram um projeto de expansão 
no ano passado, que deverá ser 
concluído este ano, onde investi­
ram Cr$ 90 milhões, com financia­
mentos de entidades creditícias 
nacionais. Mas a produção das 
Indústrias ReLI niclas Caneco es tá 
ameaçada pela crise do aço, ma té-
ria-prima fundamental para a sua 
produção. A esperança reside na 
promessa da Usiminas de entregar 
650 t/mês de aço, além ele uma 
importação de 7 000 t/ano. Só 
assim a empresa poderá manter os 
seus prazos de entrega, como vem 
fazendo há cem anos. Para acom­
panhar o desenvolvimento ela tec­
nologia <le construção de navios, 
os Esta leiros Caneco compraram 
este ano uma máqu ina de corte 
automática Logatome, de fabrica­
ção francesa, uma prensa inglesa 
de 1 000 t para endireitamento, 
prensagem e dobramento de cha­
pas até 38 mm de espessura. E 
adotou, como previsão da produ­
ção básica a nua I, três navios gra­
neleiros de 40 000 tpb e quatro de 
1 5 000 tpb, num total ele 1 80 000 
tpb. 

Já o presidente dos estaleiros 
Só e Ebin, Wa lter Vilela Guerra, diz 
que "o definiti vo impu lso à cons­
trução naval brasileira somente 
será dado quando o governo fede­
ral, diante da tonelagem prO!etarla 
de crescimento da Marinha M er­
cante e rio mercado rle exportaç~~ 
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reduza o cu.tto 
da embalaqem 
e tran.tporte.t 

com BIGBAG 
O contenedor BIG BAG foi feito para 
transportar qualquer produto em pó, granel 
ou mesmo calcários e minerais em peque­
nas pedras. Os tamanhos dos "containers' ' 
BIG BAG variam desde 500 litros até 
5.000 litros ou mais, e suportam facilmente 
várias toneladas de carga, com a margem 
de segurança 5 vezes maior. 
Os contenedores BIG BAG foram feitos pa­
ra ocupar inteiramente a área útil de qual­
quer veículo de transporte, aprove itando 
toda a capacidade de carga. 

~'5;\\\\\\M ~ 

Os contenedores BIG BAG são fe itos de ma­
terial de grande resistência. Projetamos o me­
lhor desenho de conte­
nedores para cada caso 
particular. 

Dê-nos um telefonema 
(Depto. BIG BAG), pedin­
do a presença, sem qual­
quer compromisso, de um iiiiG=:.I 
dos nossos representan­
tes. 

BIGBAG L~iíiiliiiii--iliiiianm•l INDÚSTRIA E COMÉRCIO PISSOLLI S. 
Avenida Tiradentes, 850- São Paulo- Fones: 227-0023, 227-6252 e 227-6641 

A maneira mais sólida 
de transportar líquidos. 
Semi· Reboque tanque inoxidável 
O Semi-Reboque Tanque Inoxidável 3ER é a mais sólida e 
arrojada concepção para o transporte de leite. gorduras liquidas comestíveis. 
álcool, aguardente, corros1vos ou quaisquer líquidos que exijam 
tratamento e cuidados especiais. Com capacidade para até 27.000 litros, 
col'lforme o liquido a ser transportado, os tanques poderão ou não receber 
revestimento isotérmico. Testes rigorosos de vazamento e pressão hidrostática 
conferem aos tanques de aço inoxidável Randon, soluções corretas e adequadas 
para o transporte de líquidos. 

MODELO 
SRT· 3 ER · TL INOX 

MATRIZ· 
CAXIAS 00 SUL - AS t$.100 
...... Mtllto O.anella. b21 - C• P 1 JS 

~=- r~~x·~~;,~3;~cP.AN·· 

PORTO AlECRE - AS 90 000 - SAO PAULO - SP 01.000 
CURITIBA - Pft 80 000 - AIO DE IAN[ IRO - CB 20 000 
BELO HORIZONTE - MC 30000 - SALVADOR - 8A 40 000 
F'OAJALEZA - Ct: 0000 - nCCtrC - rC !'AOOO 
PASS O f UNOO - AS 99100 - l ONOAINA - Pf't 86.100 
TUBAR.lO - SC 80 700 - SAO 1()$( 00 fUO PRElO - SP IS 100 



Contrução naval 

de navios. conceder aos estaleiros 
nacionais os financiamentos que 
lhes permitam investir na expan­
são de sua capacidade. Os estalei­
ros Ebin e Só (este último fu ncio­
nando em Porto Alegre) lançaram 
ao mar. em 1973, 21 unidades de 
9 085 tpb. A evolução tecnológica 
do Estaleiro Ebin, localizado a 1 km 
do acesso da ponte Rio - N iterói. 
em Niterói, se deu através da cons­
trução de embarcaçõe:; auxiliares e 
diversificadas de vanos portes 
como rebocadores. empurradores. 
plataformas marítimas e navios f lu­
viais especia is. Atualmente, seu 
ponto máximo de tecnologia é 
representado pela produção de 
faroleiros para a Marinha de Guer­
ra do Brasil c por rebocadores 
portuários. 

A Companhia Comércio e Nave­
gação Mauá é talvez o melhor 
exemplo de confiança e perseve­
rança no futuro da indústria naval 
brasileira. Fundada em 1905 na 
Ponta da Areia. lugar onde o barão 
de M auá construiu de 1845 a 
1862 1/ 3 da frota brasi leira que 
participou da Guerra do Paraguai. 
conseguiu sobreviver a inúmeras 
crises do setor ao longo de sua his­
tória. Hoje. a M auá está entre os 

único dos três com capi tal exclusi­
vamente nacional. 

O segredo da sobrevivência pa­
rece estar numa persistente e bem 
escolhida política de marketing. 
Enquanto outras empresas procu­
ram fabricar navios gra neleiros a 
Mau á preferiu produzir peque nos 
navios cargueiros, o SD-14. de 
14 900 tpb. Com isso. a Mauá pre­
tende se aproveitar das vantagens 
da produção em série, que torna o 
navio mais barato - e por isso 
mesmo capaz de concorrer em 
qualquer mercado - e de pronta 
entrega. 

"Essa opção foi difícil'', explica 
Paulo Ferraz. "mas surgiu depois 
de uma exigente análise do merca­
do. A Mauá tinha consciência que 
os gra neleiros-petroleiros teriam 
um futuro promissor na indústria 
naval. Mas como competir, por 
exemplo. com a lshikawaj ima. que 
no Japão foi a grande responsável 
pelo desenvolvimento tecnológico 
desse tipo de navio A parada era 
difícil pois a concorrência, além de 
tecnologia. contava com amplos 
recursos financeiros do exterior ... 

A opção parece que foi a mais 
correta. pois o estaleiro já recebeu 
cerca de trinta pedidos do SD-14, 

três primeiros estaleiros do país e o o que é verdadeiro recorde para um 

setor caracterizado pela produção 
sob encomenda. Talvez para isso 
tenha concorrido a fama do navio, 
que é internacionalmente conhe­
cido dos armadores. A Mauá é um 
dos únicos estaleiros licenciados 
pela Austin & Pickersgill, da Ingla­
terra. para construí-l o. O navio se 
destina a carga geral, tem 140,97 
m de comprimento e é movido por 
um m otor ·MAN de 8400 BHP e 
140 rpm, fabricado pela Mecânica 
Pesada S.A.. de São Paulo. Estes 
atrativos foram suficientes para 
que três empresas associadas á 
Hamburg-SUO da República Fede­
ral da Alemanha encomendassem 
seis navios SD-14 no valor de 
aproximadamente US$ 35 mi­
lhões. representando o mais sério 
esforço de exportação ele manufa­
turados realizado no país, segundo 
reconheceu o ex-ministro Delfim 
Netto. 

Ao regressar de viagem pelo 
exterior, Paulo F-erraz anunciou em 
março a venda de mais oito navios 
(seis de 26 000 tpb e dois de 
1 5 000 tpb) para a Grécia. I ngla­
terra, EUA e Chile. numa transação 
de USS 92 milhões, a serem entre- 1 

gues em 1978. _j• 

ESTALEIROS 8 RASILEI ROS 

AÇO PROCESSADO E MONTADO DESDE 19 64ATÉ 1972 (INCLUSIVE) POR ESTALEIRO. 
POR ANO E PELO CONJUNTO DE ESTALEI ROS ANO A ANO. 

ANO 
E S TA L E I ROS - E M TO N E L A DAS (AÇO LI OUI DOI 

MA UÁ ISHIKAWAJIMA VEROLME EMAQ CANECO SÓ TODOS 
ESTALEIROS 

1961 - - - - - - -
1962 - - - - - - -

1963 - - - - - - -
1964 8 300 4000 5800 600 800 300 19 800 
1965 8 000 7 500 7 200 600 1 000 600 24900 
1966 8 000 6 500 6 500 1 000 900 700 23 600 
1967 7 700 7 500 5 500 1 800 700 900 24 100 
1968 10000 9000 7 500 1 700 2000 2 200 32 400 
1969 12 000 12 000 17 000 6 000 4000 3 400 54400 
1970 12 000 11 000 16 000 2000 1 400 1 200 43 600 
1971 9 000 10000 10000 2 500 2800 2 200 36 500 
1972 14 000 14000 18 000 4200 3800 3 000 57 000 
1973 18 000 17 000 17 000 4000 3500 1 600 61 100 

TOTAIS 107 000 98 500 110 soo 24400 20900 16 100 377 400 

Fonre: Sunamam. 
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FIAT-ALLIS : 
US$ 450 
m ilhões 

2 000 000~ TRATOR 

Com a compra da Allis 
Chalmers pela Fiat. anun­
ciada no ano passado, foi 
estruturada uma nova 
empresa com duas em­
presas holding: a Fiat-AI­
Iis B. V. (Holanda) e a 
Fiat-AIIis Inc. (EUA), das 
quais são presidente e vi­
ce-presidente, respectiva­
mente, Giovanni Agnelli 
e David C. Scott. Na dire­
ção geral está Jacques 
Vandamme, que era res­
ponsável pela divisão de 
tratores e máquinas de 
terraplenagem da Fiat. 

Um trator de rodas M F 
188, motor Perkins de 75 
cv, foi retirado da linha de 
montagem pelo prefeito 
da cidade em que está lo­
calizada a maior unidade 
industrial para a produ­
ção de tratores de rodas 
da Massey-Ferguson. Era 
a 2 000 000.8 unidade 
produzida naquela fábrica 
em Banner Lane, Ingla­
terra. O primeiro trator ali 
fabricado foi um modelo 
Ferguson de 23 cv, que 

Prensa para 
ensaio 

A EMIC está lançando 
uma prensa modelo uni­
versal, aplicável para en­
saios de oarras de aço, 
com até 1 1/4 de pol de 
diâmetro, por tração de 
dobramento, que, por 
compressão, flexão e 
compressão diametral, 
pode testar concreto. O 
equipamento possui duas 
escalas: uma de zero a 20 
t e outra de zero a 1 00 t. 
A escala está graduada 
com mil subdivisões. Do­
tada de traçador de gráfi­
co de tensão de forma­
ção, a prensa permite en­
saios com precisão de até 
1%. A primeira unidade 
será instalada no labora­
tório da Concremat, na 

11 

saiu da linha de monta­
gem em 1946. 

Enquanto isso, a Mas­
sey-Ferguson brasileira 
apressa o lançamento de 
uma pá-carregadeira de 
rodas, a 44 B, anunciado 
para o primeiro semestre 
de 1974, enquanto ulti­
ma a instalação de sua 
nova unidade industrial 
em Sorocaba. Este ano a 
empresa espera produzir 
de 25 000 a 28 000 tra­
tores de roqas. depen-

refinaria de Araucária, PR. 
EM/C - Equipamentos 
Mecânicos para Indústria 
e Construção Ltda. - Rua 
da Mooca, 1319 - Fone: 
279-0458 - CEP 03103 
- São Paulo, SP. 

dendo do suprimento de 
matérias-primas e com­
ponentes, contra os 
20 000 produzidos em 
1973. Quanto aos trato­
res de esteiras, a produ­
ção prevista é de oitocen­
tas MF 3366 contra os 
450 de 1973. Além dis­
so, será produzido na uni­
dade industrial de Canoas 
(RS) um total de oitocen­
tos retroescavadeiras, 
contra as quatrocentas 
de 1973. 

.Importação de 
peças e pneus 

Depois de submeter ao 
Sindicato Nacional da In­
dústria de Autopeças pa­
ra que se manifeste a in­
capacidade de entrega e 
concorde com a compra 
no exterior, a indústria de 
tratores levará ao Conse­
lho de Política Aduaneira 
a lista de componentes e 
peças que estão em falta. 
Resolvida esta questão, a 
indústria ainda encontra 
problemas para outros 
itens. Ela não encontra 
pneus nos mercados in­
ternacionais, embora ne­
cessite de cerca de 
3!3 000 unidades para 
complementar o forneci­
mento da indústria brasi­
leira de pneus, neste ano. 

A nova empresa tem 
um capital inicial de US$ 
220 milhões, dos quais 
65% são da Fiat e 35% da 
Allis Chalmers. As vendas 
previstas pela nova em­
presa para este ano sã o 
de US$ 450 milhões. 

Também a subsidiária 
brasileira passou a ter no­
va razão social: Fiat-AIIis 
- Tratores e Máquinas 
Rodoviárias S.A. Agora, 
as unidades industriais de 
São Paulo e Belo Hori­
zonte fazem parte, junta­
mente com as de Lecce, 
Torino e Milão (Itália). Es­
sendine · (Inglaterra), 
Deerfield e Springfield, 11-
linois (EUA), do grande 
complexo industrial inter­
nacional Fiat-AIIis. A rede 
de distribuição mundial 
terá base em quatro filiais 
- Brasil, Inglaterra, Fra n­
ça e Alemanha - além 
dos concessionários em 
mais de cem países. A 
nova empresa pretende 
oferecer uma linha mais 
completa de produtos, 
aumentar a produção e 
reforçar a organização de 
vendas e de assistência 
técnica. 
Fiat-AIIis - Tratores e 
Máquinas Rodoviárias 
SA. -São Paulo, SP. 
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A 1 OOO.a CASE 
Em dois anos de pro­

dução industrial, a J. I. 
Case do Brasil lançou a 
sua milésima máquina 
nacional. Trata-se da re­
troescavadeira e carrega­
deira 580 E, resultante do 
rigoroso programa de ex­
pansão de produção na­
cional de equipamentos 
de escavação e carrega­
mento, que prevê para 
este ano um faturamento 
da ordem de Cr$ 200 mi­
lhões. A produção da Ca­
se foi de 3 50 unidades 
em 1972, setecentas no 

ano passado. Em 1974 
deverá chegar a 1 560 
unidades, segundo seu di­
retor Walter Schmidt, que 
acredita num crescimen­
to da demanda em torno 
de 15 a 20%, en todo o 
mercado nacional, "como 
tem ocorrido nos últimos 
anos". A empresa conti­
nua comercializando . os 
produtos da matriz, "sem­
pre que seja economica-

. mente viável, especial­
mente os produtos sem 
similar nacional". 

Vibro exporta para matriz 
Entre os artigos expor­

tados pela Vibro - rolos 
compactadores vibrató­
rios e vibradores .de imer­
são - se incluiu recente­
mente um rolo CA-25 
com destino à Dynapac 
Maskin, na Suécia, matriz 
da Vibro brasileira insta­
lada em Taboão da Serra. 
Suas exportações, em ge­
ral para países africanos e 
latino-americanos, atingi­
ram um , total de US$ 
600 000 no ano passa­
do, superando as marcas 
anteriores de 1972 e 
1971 (US$ 200 000). 
Também no mercado in­
terno, a Vibro vem en­
contrando grande de­
manda, como a recente 
entrega de 54 unidades 

do compactador CG 11 
para o DER. 

A empresa prevê para 
1974 um aumento de 
10% a 1 5% no fatura­
mento, em relação a 
1 973, e já tem aprovação 
da matriz para duplicar 
sua área industrial neste 
a no. Além de três novos 
modelos de compactado­
res a· Vibro pretende. in­
troduzir em sua linha al­
guns modelos que estão 
sendo fabricados no exte­
rior, como é o caso do 
CO 16 (tamper manual), 
e estuda a possibilidade 
de pr'oduzir também o 
compactador Dumper 
Drum com dois tambores 
vibratórios e pesos de 
600 a 1 1 00 kg. 
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RESULTADOS DE CONCORRÊNCIA 

EDITAL: 143173. 

TOMADA DE PREÇOS: 7/ 1/72 - 10h30. 

OBRA: Terraplenagem e pavimentaçto- RODOVIA: BR-392/RS-
TRECHO: Slo Sopé- Canguçu - SUBTRECHO: km 169.B 
ao km 205.4. 

VALOR (Cr$): 4 670 000.00. 

INFlATOR: 13.441. 

FÓRMUlA: A • 0.94 FI,+ 0.06 A, 

VENCEDOR R, FI, 

EMPRESA DE MELHORAMENTOS E 
CONSTRUÇÕES - EMEC. 0.5 1,00 

CONCORRENTES 

• EDITAl: 137 

TOMADA DE PREÇOS: 21/12/73 - 10h30. 

OBRA: Restauraçio e melhoramentos - TRECHO: Alameda Slo 
Soa Ventura-Niterói - RJ - SUBTRECHO: Acesso à ponte 
Costa e Silva. 

VALOR (Cr$): 3 100000.00 .. 

INFlA TO R: 

FÓRMUlA: 

VENCEDOR CONSTRUTORA BARBOSA 
MEllOS.A. FI, F1 2 

CONCORRENTES 

CONSTRUTORA BARBOSA MEllO S.A. 0.999 

EDITAl: 135/73 

TOMADA DE PREÇOS: 27/ 12/73 - 9h30. 

OBRA: ~'~te~~·8~'Ag~r;~r;~~~~.~. -cr.?o~~~:~~.~.~-:6~~~ 
TRECHO: Estacas 500 a 2570. 

VALOR (Cr$): 13 500 000.00. 

INFlA TO R: 

FÓRMUlA: 

VENCEDOR CONSTRUTORA FER-
NANDO SCARPElLI S.A. FI, FI, 

CONCORRENTES 

FERNANDO SCARPElll S.A. 

EDITAl: 57/73 
TOMADA DE PRECOS: 27/7/73 - 10h30. 
OBRA: Restauração e melhoramentos: BR-1 01/SC -Trecho: Join· 

vile - ltajai- Subtrecho: km 56.5 ao km 119.5. 
VALOR (CrS): 8 400 000.00 - PRAZO: 400 dias. El<tenslo: 63 km. 
INFlA TO R: 
FÓRMUlA: 

11.574. 
FI= 0226R,+0.484FI, s 0.403. 

VENCEDOR R, A, 

EMPRESA BETA DE CONSTRUÇÓES S.A. 0.409 O.B56 

CONCORRENTES 

BAHIA CONSTRUTORA S.A. 0.49 0.949 
S.A. PAULISTA CONSTRUÇÕES E COMÉRCIO 0.47 0,97 
VELLOSO &. CAMARGO SA. 0,48 0.89 
EMPRESA BETA DE CONSTRUÇÓES S.A. 0.409 0.856 
S. MENEGUSSO & CIA. lTDA. 0.5 1.0 
SERVIÇOS DE ENG." RODOFÉRREA S.A. Desclassificada 
CONSTRUTORA TRATEX S.A. Desclassificada 
AZTTOS.A .. Desclassificada 

E[)frAl: 
" 

13!!/73 

TOMA DÁ DE PREÇOS: .. 21/12/73 - 11h. 

OBRA: Restauração e melhoramentos - TRECHO: Avenida do 
Contomo (Nltorói-RJ) SUBTRECHO: Aua.so 6 ponto Costa 
e Silva. 

VALOR (Cr$): 2 900 000.00. 

INFLATOR: 

FÓRMUlA: 

VENCEDOR CONSTRUTORA QUEIROZ 
GALVÃOSA. FI, FI, 

CONCORRENTES 

CONSTRUTORA QUEIROZ GALVÃO S.A. 0,999 
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C & A INFORMA 

RESULTADOS DE CONCORRÊNCIA 
EDITAL; 38/73 

TOMADA DE PREÇOS: 8/5/73- 101!30 

OBRA: Construçlo de um o ponte -· o rio Ponv-1 
lltoperoromo) 
Rodovia: BR-101/ES - TRECHO: VMria - divisa 
ES/RJ. 

EDITAL: 5M3 VAlOR (Ct$): Cr$ 400 000.00. 

TOMADA DE PREÇOS: 25/6/73 - 101!30. INflATOij: 

OBRA: Construç6o de um vioduto s/ a VFRGS - RODOV1111: BR-
116/RS - TRECHO: Pelotas-J~aé'8 - SUBTRECHO: 
Estaoa 12.780 - 7,45 m - FUND.t.Ç ES: Tubuloç6es -
COMPRIMENTO: 45,40 m. 

FORMULIII: 

VENCE,DOR A, A, 

VALOR ICt$): 600000.00- PRAZO: 120diM. CONCORRENTES 

INFLATOR: SetViçoo Unidade Ouant~ PrewsiCr$1 

FORMULIII: 
VENCEDOR A, A, Unhjrio Tolll 

EMPRESA SUl BRASILEIRA DE ENGE-
NHARIA lTOA. 

CONCORRENTES 

TUBUlOES 
Tubullo ~ 1.40 m m 60,34 1 BOO.OO 1 08 612,00 
AI-monto doa bases dos tubul6es de 
fs1.40paro ~2.60m m' 25 1 500,00 37 500.00 
STACAS 

EMPRESA SUl BRASilEIRA DE ENGE-
NHARIA L TOA. 582 847.40 
SOClEDADE GERAl DE EMPREITADAS 
L TOA. 584017.00 
CONSTRUTORA NASOMENTO VALIIIDA· 
RESlTOA. 770249.20 

S..Víçoc Unidade Ouantklade PrewsiCr$) 

UniU rio Totel 

I - INFRA-ESTRUTURA 
- Eocavaçto m' 200 20,00 4000,00 
- Fornecimento • crav.tÇio 
cleo tubulaç;leo ~ 1.40 m m 45 2 700.00 121 500.00 
- Alargamento deo ba ... 

m' de tubulaç;leo 12 500.00 6000.00 
SUPERESTRUTURA 
E ENCONTROS 

Grupo de estaca~ pilar (ver itens e.1 e 
2 700,00 168 480.00 e.2 .. e.3 e e.4 de usuto IV do aditei) m 62,40 

MESO-ESTRUTURA 
&conmento m' 9BO 10.00 9BOO.OO 
Concreto -rutuntl m' B 220.00 1 760.00 
Formos m' 33 30.00 990.00 
Armaç6o CA-50 kg 985 4,10 4038.50 
SUPERESTRUTURA 
Form" m' 800 30,00 24000,00 
Concreto estrutural m' 170 220.00 37 400.00 
Atmoçio CA·SO kg 17742 4, 19 72 742,20 
ACABAMENTOS 
GueiÓI~ 70 50.00 3 500.00 
Plntura com tinta mlner.e em 
pó t ipo conoetVodo P. de Sika m vb 5000.00 
P1ntura c/ nata de cimento revestimentos "" vb 5000.00 
Dtenos. juntas e slnallz.aç:io vb vb 4000.00 
Pr9ço paro execuçlo com fundeç;leo em 
tubul6eo 314342.70 

- Fo<mao m' 2231 50.00 111 550.00 
- AçoCA-24 kg 7 522 5.00 37 810.00 
- AçoCA-50 kg 6727 5,20 34980.40 
- AçoCP- 125 

~"' 
-'158 7.00 29 106.00 

- Cone<eto Tr 150 221 300.00 118300,00 

Pr9ço poro execuçlo com fundeç;leo em 
.. 11CM 335710.70 

- Concreto Tr 250 m' B8 330.00 290.&0.00 
- Cones de an-m 
lconos. I>W>hoo. moi os. 
in~ • p.otanolo) un 108 250.00 27 000,00 
- &co,.mento m' 4000 20,00 80000,00 

EDITAL: 141n3 

TOMADA DE PREÇOS: 28/12/73 - 11h. 
- Apa<elhos de neoprene kg 20 120.00 2 400.00 
ACABAMENTOS 
- Guero.-.:orpo m 90.8 140.00 12 712.00 
- Juntas m 16,6 15.00 24'1.()(. 

OBRA: Rastauroçto e melhoramentos - RODOVIA: B R- 116/RS -
TRECHO: Porto Alegre- Pelolls - SUBTRECHO: km 136 
ao km 152. 

- Povimentoçio de pôsto m' 34 300.00 10200.00 
- Acabamento • pintura vb v..t>a 10000,00 

582847.40 

VAlOR ICt$): 4 GOOOOO.OO. 

INFlA TO f\: 13.129. 

FORMULIII: 

EDITAL: 5U73 VENCEDOR CONSTRUTORA RABEÚO 
SA. R, R, 

TOMADA DE PREÇOS: 28/6/7 3 - 14h30. 
CONCORRENTES 

OBRA: Projeto e construçto de um viadU1o no entroncamento dl 
BR-101/RN com a RN-1 -RODOVIA: BR- 101/RN - TRE· 
CHO: Notol - Pamamirim - FUNDAÇ0ES: Tubulões -
COMPRIMENTO: 65 m . 

CONSTRUTORA RABEUO SA. 0.50 1,00 

VAlOR ICt$): 1000000,00- PRAZO: 210cias. EDITAL: , 1-4/73 

INFLII\TOR: TOMADA OE PREÇOS: 22/3/73 - 15/h 

F0RMULIII: OBRA: Recuperae&o de um viaduto t~x~stente no km 73 + 300 
Rodovio: BR-462/RJ - Trecho: rio Pirol- diVisa R..VGB 
Subtrecho: pôsta desci6a do s--eles Arares. 

VENCEDOR NORDENCO SA. A, R, 
VALOR ICRSl: Cr$ 220 000.00. 

CONCORRENTES 
NORDENCO SA. Cr$ 8 54 000.00 
SOCIEDADE IPIRANGA DE 
ENGENHARIA E COMtRCIO Cr$ 988 413,00 

VENCEDOR CONSTRUTORA CASTOR ENGENHARIA lTOA. 

CONCORRENTES CtS 
S..Viçoc Unidade Ou1ntidlde Preços ler$) 

CONSTRUTORA CASTOR ENGENHARIA LTOA. 16B 300.00 
Unh6rio Totol 

PROPOSTA VENCEDOR 
INFRA-ESTRUTURA 
Blocos de estocao 21 .10ool2o. alma ud 2 127 000.00 254 000.00 
Formas de Mldefrit ou similar m' 150 50.00 7 500.00 
Atmoçio CA-24 ~ 1 BOO 4.00 7 200.00 
Conc:reto estNtur .. 40 220.00 8BOO.OO 

ServiQOs Unidade Quantidade Preços (Cr$) 

Unit'rio Tocot 

Pt.cu de apoio neoprene ~~ 64 100.00 6 400.00 
Pintura dos pllarn com epóxi 36 50.00 1800.00 
SUPERESTRUTURA E ACABAMENTOS 
Escoramento m' 5000 12.00 60000.00 
Formas de madeira m' BOO 40.00 32 000.00 
Formas de compensado m' I 200 50.00 60000.00 
Atmaçto CA·24 kg 2000 4.00 8000.00 
Atmaçto CA·50 kg 21000 4.00 84000,00 
Co<doelho de 1/2 pera protendido kg 18800 5.00 94000.00 
Cones de ancoragem 12 ~ 1/2 oo1 ud 64 400,00 25 600,00 
Molas para protendido ml 300 10.00 3000,00 
Bainha para cordoolha de 1/2 pol ml 2000 8 .00 16000.00 
Concreto estrvtutel Tra 170 kticm 1 m' 75 220.00 16 500.00 
Co-1creto pare PfOtendido m' 310 250,00 77 500.00 
Concreto para pavimentaçto m' 48 220.00 10560,00 
Guar<lo-.:orpo de I m m' 130 150,00 19 500,00 
Juntas. c:kenos. cantoneiras Yb - 4500.00 4500.00 
Plnturas diversas Yb - ~ 640,00 5 640,00 
Revestimento• diversos. sinalizaçio vb - 3 500J)O 3 500.00 
PlACAS DE TRANSIÇÃO Yb - ,~ooo.oo 8000.00 
PROJETO ESTRUTURAl Yb - 4 000.00 40000.00 

1 - Retiradl da pevimenta-
o6o de concreto quebrada, re-
concretar e aplicar colante na 

m' basadeepóxi 62 2 100.00 130200.00 
2 - Recompooiçlo de fissu· 
runeleje m' 50 350,00 17 500.00 
3 - Recompooiç6o das laces 
inferiores do viaduto m' I 300 5.00 6500.00 
4 - Andaime pera servioos 
sob o viaduto m' 6000 1,00 6000,00 
5 - Aço para reforço das bar-
ras muito conoidas (forneci-
mento. dobragem e colocaoio) kg 500 5.00 2 500.00 
6 - Sinaliz;aelo notume. 
dluma e manutençlo do tri· 
lego Yb Yb - -
7 - Pintura com tinta minorei 
em pó nos géerda-corpos e 

5600.00 ou•rda·rodaa Yb vb -
16B 300.00 
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Um fora de estrada campeio de economia 
WABCOW-22 
Mais de vinte anos de expen'ência no Brasil. deram 
a WABCQ o privilégio de produzir o pn'meiro caminhão 
basculante fora de estrada nacional. O WABCO W-22. 
Centenas destes velculos est~o espalhados pelo Bras1~ afora. 
cumpn'ndo fielmente sua missão. 
Com seu raio de giro extremamente reduzido (Maior 
Manobrabilidade) e sua caçamba extra larga em forma de v: dão a seus proprietários o melhor e mais breve 
retomo sobre o investimento. 
Bes foram construidos para isso. 
Pergunte ao revendedor mais próximo o que 
isto representB. 

DISTRIBUIDORES: 
BRAGA & CIA (MANAUS) Am•zonos. 
Ac~e. Rio Branco e Ronf!on'•· 

IMPORTADORA BRAGA L TOA. 
(BELÉM) Perá e Amepá. 

CIA DISTR. AGRO.JNDUSTRIAL 
(FORTALEZA) Estedo do Ceerá 

FORMAC S.A FORNEC. DE MAO. 
(RECIFE) Pemsmbuco. AISQOII$, 
Perslbe. Rio Grende do Norut. 

FORMAC S.A FORNEC DE MAO 
(PORTO ALEGRE) RIO Grande do 
SUl e Sle. Ceterine. 

BAVEIMA BAHIANA VEICULO$ 
E MAO. SA (SALVADOR) 
88hie e Sargipe. 

NOGUEIRA SA COM. E !NO. 
(GOIÂNIA) Goids e Di$UIIO 
Federei. 

pequenas 
dimensoês 

para uma 
gr~nd.e 
maqu1na: 

NICAMAOUI COM. DE MAO. LrDA 
(BELO HORIZONTE) MINAS GERAIS 

S RANGEL COM. E REPRESENTAÇÓES 
(RIO DE JANEIRO) Guenebsrs e 
Esplrito Santo. 

LARK S.A MAO. E EQUIPAM ENTOS 
(SÃO PAULO) Estedo de S6o Povlo 

COESA EQUIPAMENTOS S.A 
(CURITIBA) Psraná e Mato Grosso. 

VVABCC 
~ 
WMCO- rouii'AMENTO$ LTDA. 
- IMaSA DO 5IUO AlllliiWI ST­

Voa ..,.,.._._Xm 106 · Sumott-SP · CP 1-
IComl>onosl End T OI WA8C08RAS 

PA8X 8·2125/26127- T-025-870 

scraper 
30-31 RT. mod.rodovi~rio 
MADAL S. A.- IMPLEMENTOS AGRÍCOLAS E ROD. 
FABRICA E MATRIZ: Avenida Rossetti, 490- Cx. Postal 366 
End. Telegráfico "MADAL" -Fone: PABX 21-2777 • 95.100 Caxias do Sul - RS 
F ILIAL : Av. Prof. Francisco Morato, 2990 • Cx. Postal, 20.736-Fone: 2112873 
Fone : 211 5939; End. Telegráfico: "Madalcentro" • 01000 SÃO PAULO - SP 



ILHA ARTIFICIAL -
Células suportam 
ilha artificial 

Células com 17,5 m de 
diâmetro, constituídas de es­
tacas-pranchas metálicas, fo­
ram a solução para estruturar 
a base da ilha artificial do ter­
minal salineiro de Areia 
Branca, no Rio Grande do 
Norte, inaugurado em março 
último. Esse terminal, desti­
nado a estocar e regularizar o 
sal a granel e compatibilizar 
o fluxo das embarcações flu­
viais (míni-gra neleiros) e o 
transporte marítimo, consti­
tui uma obra pioneira no 
mundo, por suas característi­
cas. É circundada em toda a 
sua área de mais de 16 000 
m 2 por uma cortina de 24 
células, implantadas em mar 
aberto, a cerca de 14 km da 

VI 

costa. em local com ondas 
de até 3 m, ventos de até 40 
nós e profundidades de 7 a 
20m. 

Compõem o terminal: a 
ilha artificial (15272 m 2

). 

área de serviço ( 1 462 m 2 ), 

cais de atracação de barca­
ças ( 195 m de comprimen­
to), descarregador de barca­
ças, esteiras transportadoras 
(432 m de comprimento), 
carregador de navios, siste­
ma de amarração de navios, 
estruturas diversas e a frota 
de embarcações autopropul­
sadas (seis barcaças _com ca­
pacidade de deslocamento 
de 750 t cada uma). Compor­
tando estocagem de 
100 000 t de sal, o terminal 

permite um fluxo de descarga 
para estocagem de 700 t/h e 
de carga dos navios de 1 500 
t/h. A operação do terminal 
permitirá a redução do tem­
po de carga de navios, numa 
proporção de nove dias para 
quatro horas e meia, no caso 
de um gra neleiro de 6 800 t. 

O investimento total na 
obra, considerando todos os 
estudos, pesquisas, pia neja­
mento e execução, foi de 
US$ 35 milhões (Cr$ 225,75 
milhões). O retorno desse ca­
pital, segundo Luiz de Lima 
Cardoso. diretor presidente 
da Termisa -Terminais Sali­
neiros do Rio Grande do Nor­
te, deverá ocorrer em cinco 
anos de operação, "através 
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da arrecadação de tar.ifas". 
Para isso, a previsão de 

movimentação do sal no ter­
minal é de 675 000 t neste 
ano (a partir de abril), 1, 1 mi­
lhão de t em 1975, 1,3 mi ­
lhão de t em 1976 e 1,5 mi­
lhão de t em 1977, benefi­
ciando toda a região - Areia 
Branca e Macau - , que é 
responsável por 70% da pro­
dução de sal no Brasil. 

Para o diretor técnico e de 
operações da Termisa, Lean­
dro Mendes Sabino, a cons­
trução do terminal é a solu ­
ção dos problemas técnicos 
que surgiram durante o pla­
nejamento e construção; 
sao indiscutíveis marcos 

significativos na ainda curta 

história de termina is em mar 
aberto", e, por isso, "consti­
tui referência para orientar a 
construção de outras unida­
des semelhantes". 
Alt ernativas - Em vista da 
pouca profundidade da costa, 
o que permite a abordagem 
apenas de pequenas embar­
cações, a Soros Associates 
I nternational, firma america­
na responsável pela concep­
ção do projeto Termisa, in­
vestigou vários outros siste­
mas, inclusive barcaças de 
autodescarregamento, insta­
lações para estocagens flu­
tuantes,- esteiras transporta­
doras a longa distância e ca­
bos aéreos. 

Uma das alternativas ana-
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lisadas foi a utilização de pla­
taformas de traba lho flutuan­
tes, tipo Delong, que pode­
riam ser fixadas no fundo do 
mar. "Mas essa solução não 
apresentaria a velocidade de 
serviço desejada", afirma 
Luiz de Lima Cardoso. "Do 
mesmo modo, construindo­
se a estrutura do ship loader 
(carregador de navios), a dra­
ga pode utilizá- la como pon­
to de ancoragem e descarrer 
gar o material arenoso por 
meio de tubulações apoiadas 
nessas estruturas." 

Outros tipos de células fo­
ram pesquisados, em particu­
lar as de concreto armado ou 
enrocamento, que foram ex­
cluídas por seu alto custo~~ 
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ILHA ARTIFICIAL 

tempo exigidos para sua exe­
cução. No caso, as células de 
concreto teriam que ser 
maiores, pré-moldadas em 
duas fases: no canteiro de 
obras, em terra, e posterior­
mente ao largo, no mar. O 
enrocamento exigia pedras 
que só poderiam ser encon­
tradas a 60 km de distância, 
o que tornaria a obra anti­
econômica. "Ambos os pro­
cessos acabariam elevando o 
custo de tra nsport.e e au­
mentando para dois anos, no 
mínino, o tempo de constru­
ção da ilha básica" •. esclarece 
Luiz Cardoso. 

"Além disso, no caso do 
enrocamento, havia dúvidas 
quanto à continuidade do 
serviço, devido às correntes 
e ondas existentes no local. 
Teria sido possível usar esta­
cas ou pilares de concreto 
para sustentação do cais. No 
entanto, ao se considerarem 
os serviços em alto-mar, a 
execução seria bem mais difí­
cil e demorada. As estacas 
tubulares de aço, utilizadas 
no terminal, já oferecem, 
além da facilidade da execu­
ção, a possibilidade de au­
mentar ou diminuir para a di­
mensão adequada, de acordo 
com a penetração do solo. 
As estruturas em aço possi­
bilitaram uma melhor flexibi­
lidade quanto à resistência 
de carga, visando a expan­
sões futuras. A desvantagem 
desse material seria o ataque 
corrosivo. Mas foi suprimida 
pela proteção catódica e pin­
tura à base de epóxi." 

A investigação detalhada 
sobre ventos e ondas, movi­
mentos das marés, correntes 
oceânicas, condições de fun-
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Cardoso: a obra se paga em 5 anos. 

do do mar e condições da 
costa do Rio Grande do Nor­
te, que representa enormes 
extensões de área descober­
ta por ocasião das marés bai­
xas, demonstrou a inviabili­
dade do porto costeiro, a não 
ser para peque nas embarca­
ções. A dragagem, de custo 
elevadíssimo, teria que ser 
constante, dificultando inclu­
sive o fluxo normal dos 
gra neleiros. 

"Adotou-se a solução da 
ilha artificial", diz Luiz Cardo­
so, "devido a essas circu ns­
tâncias todas e também por­
que existe um canal natural, 
não muito longe da costa e a 
cerca de 450 m do local do 
terminal, com dimensões (15 
m de profundidade ·em maré 
baixa) que permitem o em­
barque do sal em graneleiros 
de até 1 00 000 tpb, e nqua n­
to as áreas adjacentes ao ca­
nal permitem a construção 
por apresentarem menor 
profundidade (em média 7 
m).'.,' 

Também os métodos de 
carreQamento de navios fo-

ram estudados exaustiva­
mente, entre os quais o de 
cabos aéreos, esteiras trans­
portadoras de longo alcance 
e ilha flutuante. Mas nenhum 
deles ofereceu as vantagens 
do sistema adotado. 

81 dias - A execução da 
obra, a partir da fàse de pré­
montagem de equipamentos 
no canteiro de Areia Branca, 
execução de peças pré-mol­
dadas de concreto e obras 
marítimas e ainda uma se­

. gunda fase de transporte de 
materiais e equipamentos 
para a ilha, montagens e ins-
talações e obras civis, levou 
dois anos. Mas a ilha básica 
foi concluída em apenas 81 
dias de trabalho. 

A mão-de-obra emprega­
da foi variável, atingindo um 
máximo de quatrocentos ho­
mens, durante o período de 
execução das obras maríti­
mas (que se estendeu por dez 
meses) e na fase final de exe­
cução das instalações, mon­
tagens e obras civis. 

Entre os materiais utiliza­
dos na construção do termi­
nal figuram as estacas tubu­
lares metálicas, estacas­
pranchas de aço cobreado e 
estruturas metálicas diver­
sas, pré-fabricadas, que so­
maram 12 800 t de peso. O 
concreto ·e aço se resumiram 
à estrutura da edificação da 
ilha, muros de contenção e 
peças de quebra-mar, totali­
zando 5 000 m 3 de concreto. 

A direção de maior dimen­
são da ilha está orientada pa­
ra o noroeste e a atracação 
das barcaças se fará na face 
oe.ste, em virtude dos outros 
lados não permitirem atraca­
ção segura. Por isso, os lad~~ 
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A carregadeira 930*sempre foi· a melhor em sua classe. 

* trator · escavo - carregador 

Côterplllar, C.t • IB si6 miirca da Caterpillar Tractor Co. 

Só faltava uma coisa: 

Agora a carregadeira de rodas 
930*é fabricada no Brasil, com 
o mesmo alto padrão de qualidade que 
a tornou conhecida nos pequenos­
-grandes trabalhos de carregamento, 
no Brasil e em todo o mundo. 

Portanto, se você já sabia 
que a 930 tem direção hidráulica 
e chassi articulado, . 
servo-transmissão de alavanca única 
para as 4 marchas avante e 3 à ré, 
caçamba com capacidade para 1,70 m3, 
freios a disco e um sistema 
de freios de emergência automático, 
motor diesel Caterpillar de 100 HP 
no volante, saiba agora que sendo 
brasileira de nascimento, ela também 
tem maiores facilidades 
de financiamento. 

Venha conhecer a brasileira 
930 no seu Revendedor Caterpillar. 

ser fabricada no Brasil!· 

õ • ... 



ILHA ARTIFICIAL 

N, S e L são protegidos por 
estruturas de quebra- mar, de 
concreto armado pré-molda­
do. Essa parte da ilha, cujo 
perímetro é formado pelas 
células. mede 1 66 m de 
comprimento e 92 m de 
larÇJura. 

O canteiro de obras foi 
instalado na cidade de Areia 
Branca, junto ao canal nave­
gável do rio Mossoró. Ali fo­
ram montados todos os equi­
pamentos para construção 
da ilha e armazenados os 
materiais necessários ao iní­
cio dos serviços. Os equipa­
mentos para as obras maríti­
mas e materiais, após o iní­
cio da construção, ficavam 
em barcaças, junto ao local 
da obra. Os principais equi­
pamentos utilizados foram 
guindastes de 500 t e 150 t 
montados sobre barcaças 
flutuantes; uma frota de 
apoio com três rebocadores 
e duas barcaças tipo chatas; 
dois guindastes menores pa­
ra 35 te 1 5 te quatro bate­
estacas - 020, 016, 01 O e 
11 B. 

As obras civis consistiram 
na cravação de células circu­
lares, formadas pelas esta­
cas. enchimento do interior 
dessas células e do corpo da 
ilha com material dragado do 
fundo do mar e cravação de 
estacas tubulares para apoio 
das superestruturas do cais e 
dos equipamentos de carre­
gamento dos navios. Os mu­
ros de contenção de aterro, o 
quebra-mar da ilha e a estru­
tura da edificação foram exe­
cutados em concreto arma­
do. Todas as superfícies me­
tálicas em aço estão protegi­
das contFa a corrosão por 
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meio de massa epóxi nas zo­
nas de variação de marés e 
nas superfícies expostas ao 
ar marítimo, além de prote­
ção catódica de corrente im­
pressa abaixo do nível do 
mar. No pé das células. para 
evitar as conseqüências da 
erosão, sob a ação das va­
gas, foi executada uma ber­
ma de enrocamento, em mé­
dia com 1 5 m de largura e 
1,5 m de altura. A berma .é de 
rocha calcária e granítica, de 
granulometria crescente a 
partir do fundo co mar. 

As cé lulas e intercélulas 
foram montadas no convés 
da barcaça do guindaste de 
500 t, em torno de um gaba­
rito de montagem. O conjun­
to de cada célula, depois de 
içado pelo guindaste e posto 
em posição correta, era bai­
xado até o fundo através de 
estacas guias. Uma vez posi­
cionado, o bate-estacas cra­
vava as estacas até a pene­
tração de 5 m no solo de gra­
nulação fina. A operação se­
guinte era a de encher a cé-: 
lu la com material dragado do 

· fundo do mar, a cerca·de 15 
km do terminal. À medida 
que as células iam sendo 
preenchidas com o material 
de formação coralítica, com 
granuloi'T)etria de areia, o ga­
barito era içado. 

O enchimento das células 
e intercélulas totalizaram um 
volume aproximado de 
4 900 m 3 deste material, re­
tirado por draga do tipo 
autotransportadora. 
Problemas - Dois grandes 
problemas foram enfrenta­
dos durante a execução do 
projeto, segundo Leandro 
Mendes Sabino. O primeiro 

O terminal demora apenas quatro 

Os equipament os ao saline1ro são 
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horas e meia para carregar navios que antes ficavam atracados nove diás. 

., 

-· ..... 
de alta produção: 700 t/h para descarga e 1 500 t/h para carregar. 
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na construção das células: 
previa-se a montagem das 
estacas-pranchas em torno 
do gabarito, já assentado na 
estaca guia, mas as condi­
ções adversas forçaram os 
técnicos à modificação do 
processo. A montagem inte­
gral da célula foi realizada no 
convés da barcaça onde es­
tava instalado o guindaste 
para 500 t, que içou e posi­
cionou o conjunto nas esta­
cas guias. O segundo proble­
ma foi a necessidade de en­
chimento imediato das célu ­
las, assim que cravadas. Para 
isso, foi utilizado um equipa­
mento sofisticado e de gran­
de produção: uma draga do 
tipo oceânico, com mecanis­
mo de sucção móvel e dota­
do de silos de armazenamen­
to do material dragado. 

As estacas-pranchas de 
aço cobreado são do tipo 
M.P-1 02, de 1 6, 5 m de com­
primento. espessura de pare­
des de 1/ 2 pol e peso u nitá­
rio de 1 t. Cada célula é cons­
tituída por 144 dessas esta­
cas. As intercélulas usaram 
34 estacas cada. Foram utili­
zadas em toda a obra cerca 
de 5 000 estacas. 
Área de serviço - Situada 
na extremidade sul da ilha, a 
zona de serviço compreende 
um retângulo saliente de 34 
x 43 m, equivalente a 8% 9a 
área total da ilha e está 
apoiada numa estrutura me­
tálica que encobre duas célu­
las menores que avançam 
para o mar. Essa estrutura, 
por sua vez, se apóia sobre 
estacas e parte dessa área já 
é o prolongamento do cais 
de atracacã o de barcacas. 
Essas inst~lações forma~~~ 
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"centro nervoso" da ilha, 
pois ali se localizam a admi­
nistração (dois pavimentos). 
a garagem para os equipa­
mentos móveis que exijam 
manutenção, a plataforma 
dos tanques (dois com capa­
cidade de 50 000 litros cada) 
de combustível e de água do­
ce, os três grupos geradores, 
os dez painéis de comandos 
e nove retificadores. As ins­
talações e equipamentos de 
serviço da ilha permitem o 
funcionamento do terminal 
com uma tripulação estima­
da de trinta homens, durante 
quinze dias, caso sejam cor­
tados os acessos a terra. 

As fundações dessa área 
exigiram quarenta estacas 
tubulares, com comprimento 
variável entre 2 7 a 42 m, e 
12 a 27 m de penetração, 
das quais 26 são encamisa­
das por estruturas metálicas 
(jaquetas e míni-jaquetas). 
Cais de atracação - As bar­
caças carregadas de sal atra­
caram no cais do lado oeste 
da ilha artificial, para descar­
regar e estocar o produto .na 
ilha, ou transferi-los direta­
mente para os navios grane­
leiros. O cais tem 195 m de 
comprimento e comporta 
três barcaças atracadas. Sua 
estrutura é tubular metálica, 
constituída de seis jaquetas e 
cinco míni-jaquetas suporta­
das por estacas tubulares de 
30 pol de diâmetro. Para as 
jaquetas, o comprimento da 
estaca é de 51 m, a penetra­
ção 36 m e a espessura das 
paredes é de 5/8 de pol a 9 m 
do topo e a 19,5 m da extre­
midade inferior, e de 1 pol na 
zona intermediária. 

A plataforma do cais é 
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Leandro: orientação para o futuro. 

composta de perfis metálicos 
e superfície com acabamento 
em pranchões de madeira. 
Nesse cais está instalado o 
sistema de recuperação de 
sal, constituído. de dois des­
carregadores de barcaça, es­
teiras transportadoras e duas 
moegas sobre trilhos. 

Os descarregadores 
dois guindastes de pórtico 
para 7,8 t, que se movimen­
tam sobre trilhos - são do­
tados de c/amshe/1. A capaci­
dade nominal de cada um é 
de 350 t/h. Cada um desses 
descarregadores pesa 353 t 
e suas lanças têm um alcan­
ce de 18,8 m no lado do mar 
e 19,7 m no lado da ilha. 
Possuem dezessete motores 
com uma potência total de 
572,6 H P. Foram pré-monta­
dos e rebocados até a ilha e 
colocados nos trilhos pelo 
guindaste. 

Para a transferência do sal 
das pilhas até o carregador 
de navios foi instalada uma 
esteira de 432 m de compri­
mento, sobre uma estrutura 
tubular metálica, formando 
uma ponte de 399m em oito 

vãos contínuos. As esteiras 
asseguram uma vazão de 
1 500 t/h para a carga dos 
navios. Para isso elas têm 36 
pol de largura e desenvolvem 
uma velocidade de 3 m/s 
acionadas por um motor de 
250 cv. Seu peso total é de 
97.4 t. 

A ponte liga a ilha à torre 
de transferência, onde o sal é 
lançado no ship loader. A es­
teira é móvel na sua extremi­
dade, com possibilidade de 
elevação entre 12 a 21 m 
para conectar com a torre de 
transferência. 
Carregador de navios - Um 
navio de 25 000 tpb pode 
ser carregado sem se movi­
mentar pelo ship loader de ti­
po giratório, dotado de estei­
ra de 42 pol de largura e 1 02 
m de comprimento e lança 
retrátil com 39 m de alcance. 
Os de maior tonelagem de­
verão mudar de posição du­
rante o carregamento para 
trás ou para a frente, para 
melhor distribuição do mate­
rial em seus porões. O ship 
loader é apoiado num pivô, 
sobre uma plataforma metá­
lica (mesa rotativa) de um la­
do; do outro, o carregador de 
320 t de peso se apóia numa 
estrutura curva, onde o tru­
que se desloca sobre trilhos, 
acionado por nove motores 
elétricos com potência total 
de 197,6 cv, sufir :'1 ntes para 
a capacidade de 1 500 t/h, 
com a esteira a uma veloci­
dade de 3,5 m/ s. O sistema é 
dotado de um circu ito auto­
mático de proteção contra o 
vento ou tempestades e 
aciona um freio que mantém 
todo o conjunto firmemente 
preso no trilho curvo sobre~~ 
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Extremamente 
constrangiçlos, 

estamos vindo 
a público para dar 

uma in formação: 
70% das motoniveladoras 

que estão sendo 
fabricadas no Brasil 

têm esta marca: 



ILHA ARTIFICIAL 

qual desliza o carregador. O 
trilho curvo tem um raio de 
52 m e está apoiado sobre 
cinco estruturas-suportes, 
espaçadas de 1 6, 5 m. Cada 
suporte possui quatro esta­
cas inclinadas e duas verti­
cais, com 53 m de compri­
mento total e 29 m de 
penetração. 

O carregador pré-monta­
do foi rebocado por barcaç·a 
do cantei r o de obras até o 
terminal, onde foi içado e co­
locado na posição pelo guin­
daste. 
Amarração - O sistema de 
amarração de navios é cons­
tituído de três dolfins em pro­
fundidades de 9 a 15 m, com 
as respectivas defensas, e 
três bóias de amarração a 
mais de 20 m de profu ndida­
de, possibilitando a atraca­
ção de navios de até 35 000 
tpb. Os dolfins são estruturas 
suportadas por dez estacas 
tubulares com 59 m de com­
primento total e penetração 
de 37 m. As defensas são do 
tipo Raykin, absorvedoras de 
energia. Cada estaca foi pro­
jetada para um esforço verti­
cal máximo de 1 70 te o dol­
fin suporta esforço horizontal 
de até 255 t. 

As bóias são construídas 
em aço e o sistema de anco­
ragem é de duas correntes de 
1 pol, uma de 30 m e outra 
de 137 m de comprimento 
de 2 3/ 8 de pol. Cada bóia 
possui um gancho de desen­
gate rápido com capacidade 
para 75 t. 

Já existem estudos preli­
minares para ampliação da 
ilha artificial para uma área 
correspondente a 2,5 vezes a 
atual. Essa ampliação seria 
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destinada à estocagem e mo­
vimentação .de clínquer e 
cimento. 
Quem executou - A coor­
denação de todos os traba­
lhos, desde os estudos preli­
minares até a fase final de 
testes dos equipamentos fi­
cou a cargo da Termisa, so­
ciedade de economia mista, 
vinculada ao Ministério dos 
Transportes através do De­
partamento Nacional de Por­
tos e Vias Navegáveis -
DNPVN. 

A Oceanic Contractors 
Inc., integrante do grupo Mc­
Dermott, dos EUA, executou 
as obras marítimas de im­
plantação do terminal: ilha 
artificial, cais de barcaças, 
ponte dos transportadores, 
torre de transferência, mesa 
de rotação, viga de rolamen­
to dos descarregadores de 
navios, dolfins, infra-estrutu­
ra da área de serviços, insta­
lação do sistema de proteção 
catódica do terminal, trans­
porte de todos os materiais e 
equipamentos de Areia Bran­
ca para a ilha e posiciona­
mento de equipamentos pe­
sados. A empreiteira anteci­
pou em trinta dias o crono­
grama físico contratual das 
obras a seu cargo e contou 
com a colaboração da firma 
brasileira Marine Serviços de 
Construção. 

À Ribeiro Franco - Enge­
nharia e Construção do Bra­
sil coube a montagem de to­
dos os equipamentos de mo­
vimentação de sa l; fabrica­
ção e posicionamento do 
quebra-mar e muros de con­
tenção da ilha; edificação na 
área de serviço e execução 
das instalações elétrica, hi-

A ilha tem capacidade de 100 000 t 

dráulica e sanitária. Esta em­
preiteira contou com a assis­
tência técnica da Prieme -
Consultoria e Serviços Ltda. 
e supervisão da PH B - Poh­
lig Heckel Bleichert Verei­
nigte Maschinenfabriken AG, 
da Alemanha. 

A Hernandes Engenharia 
de Anticorrosã o e Pinturas, 
também nacional, foi respon­
sável pelos serviços de pro­
teção anticorrosiva dos equi­
pamentos e estruturas com­
ponentes do terminal, com­
preendendo a pintura da 
ponte dos transportadores e 
seus suportes, torre de trans­
ferência, mesa de rotação, vi­
ga de rolamento do carrega­
dor de navios, o próprio ship 
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de estocagem. A movimentação prevista para 1974 é de 675 000 t . 

loader e delfins. Estes servi­
ços incluíram o jateamento 
de areia nas estruturas metá­
licas e aplicação de massa de 
epóxi na zona de variação de 
marés de todas as estruturas 
do terminal, com o auxílio de 
mergulhadores, nos locais 
necessários. 

O Ministério das Minas e 
Energia, através do Departa­
mento Nacional de Produção 
Mineral, e a Petrobrás execu­
taram a , perfuração de um 
poço artesiano para abaste­
cimento de água, com cerca 
de 1 200m de profundidade. 

A PH B - Pohlig Heckel 
do Brasil e a da Alemanha fa­
bricaram e forneceram todos 
os equipamentos de movi-

mentação de sal, os carrega­
dores de navios, os descarre­
gadores .de barcaças, moe­
gas, transportadores portá­
teis e esteiras transportado­
ras. 

A I nconav - Indústria e 
Comércio Naval, estaleiro 
nacional, fornecerá as lafl­
chas water-taxi, de apoio. A 
Estanave - Estaleiros Ama­
zônia, nacional, vai fornecer 
as seis barcaças que trans­
portarão o sal de Areia Bran­
ca para a ilha (cada uma com 
600 t de capacidade). 

A Caterpillar forneceu os 
grupos motores-geradores, 
pás-carregadeiras e tratores 
de esteira. A Tecnosolo -
Engenharia e Tecnologia de 
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Solos e Materiais realizou as 
sondagens geotécnicas preli­
minares e controle tecnoló­
gico dos materiais. 

A I nepar - Indústria Ele­
tromecânica do Paraná pro­
jetou e construiu os painéis 
de comando da central de 
geração e distribuição de 
energia elétrica do termina I. 

. As firmas projetistas fo­
ram: Soros Associates Inter­
national Inc. (EUA), (termi­
nal); a Planave - Escritório 
Técnico de Planejamento 
(frota de embarcações) e a 
Seltec - Serviços Eletrotéc­
nicos (instalações elétricas 
do terminal). · 

Na fiscalização atuaram, 
além da Termisa, por inter­
médio de sua superintendên­
cia regional, e da Soros Con­
sultores do Brasil, a Bureau 
Veritas (EUA) e a Burveras -
Inspeções Técnicas S.C. 
(Brasil); a BH Engenharia, 
que fez as inspeções suba­
quáticas; Plamontec Enge­
nharia ltda.; a Instalações e 
Engenharia de Corrosão Lt­
da.; e a William Gaim Marso­
ner. 

Os serviços de consultoria 
foram prestados pelos enge­
nheiros Aldo Cordeiro Dutra 
e George Simms, e pelas em­
presas Geomecânica e Doi­
fim - Engenharia Ltda. 

Custearam o projeto: a 
União, através do DNPVN, 
do Ministério dos Transpor­
tes; os Grupos Salineiros· de 
Areia Branca e Macau; o 
Banco Nacional de Desen­
volvimento Econômico; o 
Eximbank, Bank of America, 
Bank of London & South 
America, PH B Vereinigte 
Maschinenfabriken AG e Ca­
terpillar American Co. _j• 
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REPAI\OS NAVAIS 

Dia 9, as 11 cartas na mesa 
As onze empresas estrangei­
ras escolhidas pela Suna­
mam para participar da con­
corrência de instalação de 
um centro de reparos no 
Brasil entregaram seus pla­
nos. Está lançada a sorte pa­
ra a formação da empresa de 
economia mista que tirará o 
país de uma estagnação qu e 
nos custa US$ 50 mi­
lhões/ano. 

É possível que a indústria de 
reparos navais seja atualmente, no 
Brasil, a que encerra maior com­
plexidade. Desde o segundo se­
mestre do ano passado. o governo. 
através do Ministério dos Trans­
portes. resolveu enfrentar os pro­
blemas de infra-estrutura e ele 
know-how para implantar um 
grande centro de reparos que 
deveria receber "urgência propor­
cional" à velocidade com que o 

país perde divisas pela fa lta dessa 
indústria - US$ 50 milhões/ano, 
conforme instruções do ministro 
Mário Andreazza à Sunamam. En­
tretanto, essa urgência acaba de 
sofrer novo retardamento: no dia 
1.0 de março, a Su namam a nu n­
ciou que o prazo para as empresas 
estrangeiras apresentarem os pla­
nos de implantação do centro foi 
dilatado, de 28 de fevereiro ültimo. 
para o dia 9 deste mês. 

Essas empresas estrangeiras. 
em número de sete, escolhidas 
entre onze de dez países - lshika­
wajima- Harima (Japão), Lisnave 
(Portugal), Blohn et Voss (Alema­
nha), Aktiebolaget-Gotaverken 
(Suécia). Kawasaki- Heavy (Japão), 
Universe Tankship (EUA). Rijn-
Shelde-Verolme (Holanda) 
foram pré-selecionadas para virem 
compor 49% do capital da empresa 
a ser criada, com a participação de 
três empresas de administração 
indireta da União ligadas ao setor 
de navegação: Petrobrás ( frona­
pe), Docenave (Va le do Rio Doce) 
e Lloyd Brasileiro, cada uma com 

17% totalizando 51 % do capi tal 
social. 

De acordo com a formulação 
inicial, a empresa a ser criada será 
de direito privado, sob regime de 
sociedade anônima. com capi tal 
inicial de Cr$ 120 mi lhões, que 
poderá ser aumentado na medida 
em que os investimentos impuse­
rem maior absorção de recursos. 
Se a sede da empresa já está deter­
minada - será no Rio de Janeiro 
-, o mesmo não ocorre com a 
localização da unidade ou unidades 
de reparos, se bem que a previsão 
é de que também o centro se loca­
lize na Guanabara. Mais precisa­
mente, na ilha do Viana, onde 
estão os estal eiros da Empresa de 
Reparos Navais Costeira. socie­
dade de economia mista, o mais 
desenvolvido centro de reparos já 
em funcionamento, apesar das 
modestas 30 000 tpb que consti­
tu em seu limite ele capacidade 
operacional nos diques. diante do 
novo centro que deverá receber 
navios ele até 400 000 tpb. Caso 
os estudos posteriores desaconse- l~ 

Números decidem localização do centro. Técnica e economia precedem a política regional, dizem as autoridades. 
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Reparos nava is 

lhem o aproveitamento das insta­
lações da Costeira, estas serão 
redimensionadas para servir como 
principa l unidade de apoio ao cen­
tro maior. que - nesse caso - se 
localizaria na faixa do li toral com­
preendida entre os portos de Vitó­
ria. ES. e São Sebastião, SP. A 
indicação final caberá às empresas 
pré-selecionadas, que deverão jus­
tificar as razões da escolha, levan­
do em conta os aspectos de aces­
so marítimo, acesso terrestre. 
construção do dique. apoio técni­
co-industrial, energia. comunica­
ções, otim ização do local em face 
das rotas internacionais dos gran­
des navios e previsão global do 
investimento. Além disso. cada 
empresa deverá apresentar ao 
grupo de trabalho interministerial 
encarregado de estudar o projeto 
as características técnicas de infra­
estrutura da empresa e suas condi­
ções operacionais, acompanhadas 
ele estudos preliminares ele viabili­
dade técnica, econômica e fi na n­
ceira, para elaboração do projeto 
ele construção ela unidade principal 
elo Centro de Reparos Navais. 

O grupo de trabalho, constituído 
de representantes das três empre­
sas que participarão da empresa e 
dos ministérios de Transportes. 
Marinha. Fazenda. Indústria e Co­
mércio. Planejamento e Minas e 
Energia. deverá escolher a empre­
sa cuja proposta mais convier aos 
interesses globais, encaminhando 
o resultado ao governo federal. 
Mas já se sabe que os esturtos ele 
viabilidaae parcial ou total do 
aproveitamento da Costeira. exe­
cutados pelo grupo de trabal ho sob 
a supervisão da SunamaM, con­
cluíram pelo aproveitamento das 
instalações da ilha do Viana. Ao 
que parece. a baía de Guanabara 
ganhará o único centro de reparos 
navais de gra nele porte de todo o 
Atlântico sul. 

A Costeira : tranqüilidade 

O clima na Empresa de Reparos 
Navais é de expectativa: os resulta­
dos (ainda não divulgados oficial­
mente) dos estudos contratados · 
pela Sunamam a um consórcio de 
empresas brasileiras especializadas 
em pesquisa de viabi lidade ele 
engenharia (BH. Montor e Tecno-
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solo) decidirão o futuro da antiga 
empresa fundada por Henrique 
Lage, em 1 901, e desapropriada 
pelo governo durante a Segunda 
Guerra Mu ndial. por motivos de 
segurança nacional (a v iúva Lage 
era italiana e, como tal. "súdita do 
Eixo"). 

Existe, entre tanto, bastante 
tranqüilidade, ·unto aos diretores 
da Costeira, ele que ela será a uni­
dade principal elo gigantesco cen­
tro ele reparos com que o país 
pensa anular o atraso em que se 
encontra no setor. Segundo o dire­
tor técnico <ia empresa. coman­
dante Gerardo Pau lo de Saldanha 
da Gama Machado, antigo coman­
dante de contratorpedeiros c cru­
zadores da Marinha ele 3uerra 
(hoje, capitão-de-fragata ela reser­
va), ex-presidente do Sindicato ela 
Construçao Naval e ex-diretor dos 
estaleiros elo Lloyd Brasileiro. 
"tudo leva a crer. principalmente 
agora. ao término dos estudos ele 
v iabilidarle econômica que a Su na­
mam mandou realizar na área da 
GB, que o local ideal está aqui 

. mesmo; todavia, que·, dirá a últi­
ma palavra serão os parceiros 
estrangeiros que irão associar-se 
aos nacionais. O Brasil não fechou 
a questão, dizendo que tem que ser 
na Guanabara Inclusive, há con­
trovérsia entre os próprios estran­
geiros. Agora, ,,. bom que se diga 
que, senc10 em Vitória ou em São 
Sebastião. de qLJalquer forma, na 
área da Guanabara, onde está a 
ilha do Viana. será também criado 
um estaleiro de porte médio e bem 
moderno Ou será uma unidade no 
Rio de • aneiro ou serão duas uni­
dades uma, não sei onde e a 
outra, aqui, na ilha do Viana. Por­
tanto, o governo quer que seja 
criado na área da Guanabara o 
centro médio e em condições de 
doca r navios de até 50 000 tpb" . 

Uma " loucura" 

Já Jucelyn Esteves Diniz, há 
trinta anos funcionário da Costeira. 
de que S t. tornou presidente, pare­
ce ter a necessidade do desenvol­
vimento da indústria de reparos 
como idéia fixa. e a harmonização 
de interesses elo setor como "leta. 
Sorri quando depois de expor 
durante duas t1oras os principais 

problemas de sua área seu 
entrevistador conclui que a indús 
tria de reparos navais é uma loucu 
ra. diante da complexidade apre­
sentada. Em seu jeito ele homem 
ele gabinete, na luxuosa sa la da 
presidência, que em nada faz lem 
brar os barulhentos estaleiros, ele 
parece se dar conta da imagem 
inusual e concorda, rindo: " Sim, é 
mesmo uma loucura". Mas acres 
centa: "\·ós reparamos, em 1973, 
56 LJnidades, o que deu um fatLJra­
mento de Cr$ 25 milhões, com um 
lucro líquido cte· Cr$ 7 milhões. 
Agora estamos aguardando que se 
realize a assembléia ordinária para 
ap1 ovação e publicação do relató­
rio do exercício passado". 

Para o comandante Saldanha da 
Gama, "ainda no segundo semes­
tre deste ano a empresa estará 
criada, e os entendimentos com os 
estrangeiros, ultimados. Tudo indi­
ca, portanto, que a construçao do 
grande centro se inicie, no mais 
tardar, nos primeiros meses do 
1 97 5. Os estudos da SLJ namam 
estão praticamente prontos. mas 
temos que levar em conta a 
mudança do governo: poderá vir 
gente com outra mentalidade. que­
rendo reexaminar tudo. Mas há 
90'Jo de probabilidade de que os 
planos não sofram solução de 
continuidade". 

Imediatamente. como repelindo 
qualquer possibilidade ele adia­
mento da execução, Jucelyn Diniz 
intervém: " Mas você tem ck pon­
derar, Saldanha. que a necessidade 
de criação desses centros é •1rgen 
te. Todos sabem que nós estamos 
perdendo a corrida com os concor­
rentes de centros estrangeiros. á 
construindo grandes centros ele 
reparos. A Arábia e a Pérsia, e até 
mesmo um emirado da 1egiao. Já 
começaram a construir um centro 
para navios de até 1 milhão ele t, 
com recursos próprios". 

Construir e reparar 

Para Jucelyn Diniz, a política 
geral de reparos navais no país 
está intimamente ligada ao rlesen­
volvimento da Marinha Mercante. 
Antes do decreto-lei 66/ 67, as três 
maiores empresas de navegação -
LI oycl, C esteira e Mercant il pos­
suíam seus próprios esta leiros ele 
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Se a est rutura da Cost eira permitir a ampliação de sua m odesta capacidade 

atual de 3 0 000 para 400 000 tpb. será aprovei tada pelo novo centro de 

reparos. Do contrário. será apenas reforço para uma estrutura maior a nfvel 
nacional. 
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reparos. nas ilhas Moçanguê. 
V iana e Ponta da Areia. respect iva­
mente. Depois de 1 967, o governo 
entendeu de unificar a navegação 
estatal em torno de uma só empre­
sa - LI oyd - e unificar também os 
reparos. que ficaram por conta da 
Costeira. com a fundação ela Ern­
presa de Reparos Navais Costeira. 
com capital de CrS 1 O m ilnoes. ,. 
que se propunha a proceder aos 
reparos na área da Gu a na bar a. em 
navios ele bandeira brasileira e 
estrangeira. Cerca de dois anos 
depois. reconheceu-se a necessi­
dade de ampliar as atividades. 
modernizando os estaleiros ele Mo­
çanguê e Viana. de modo a partici­
par da concorrência internacional 
Vem daí a sensibilização pelo pro­
blem a elos reparos navais. que 
ganharam novo dimensiona·'1ento. 
principalmente depois elo plano 
nacional de construção naval 
71/75. A cada ano são lançacras ao 
mor dezenas de unidades e ti: óbvio 
qL;e não se pocle deixar ele pe nsar 
que todas essas unidades e'< igeM 
reparos. Aliás. {; bom l<::rnbrar que 
o reparo naval não se limita aos 
casos de acidentes ou defeitos nos 
equipamentos: há obrigator iedade 
de se subm eter cada navio a uma 
revisão geral periódica. a fim ele se 
manter sua classificação. innispen­
sável ao seguro. Alúm disso. a 
manutenção preventiva está in 
cluída nos reparos nava is. Ho:(:;. 
a fi na I. estam os 1xóxi"1 os da im 
plantação. aqui na LJuanabara 
peio menos é o que cr eio deu:· 
grande centro de reparos navais. 
com a construçã o de -Lrrn cl ique 
para navios de até 400 000 tpb. 
dotado de todos os equipar1e ntos 
modernos. de m odo a poder repa 
rar os navios nacionais e estran­
geiros. dentro da filosofia elo ·'1ais 
rápido melhor mais barato ·-ossí­
vel. 

Jucelyn Diniz define o papel da 
Costeira em todo este esqLrema: 
"Apesar ele ser uma empr~sa de 
capital r>1isto. até agora a Costeira 
pertence inteyra lmente à União 
Federa l. E o governo pretende 
transforr'1á- la num a e•npresa rea l­
mente n ista. com associacao clt 
capital estrangeiro. Bem entendi­
do: a Costeira será extinta. absor­
vida pela nova empresa r ecé;'1 
criada, constituída pelas tr ·'s ~~ 
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Re1·aros navais 

empresas que já pertencem, em 
parte, à União: o Ll oyd, a Doce­
nave e a Fronape, que deterão 
51% do capital (17% cada uma), 
ficando os restantes 49% para as 
empresas estrangeiras que atende­
rem às condições impostas pelo 
governo para a associação". 

Falta entrosamento 

Para o comandante Saldanha da 
Gama. o quadro atual da indústria 
de reparos. em termos de capaci­
dade e limitações, tem múltiplos 
aspectos: "É preciso disti nguir os 
dois aspectos do reparo: o que 
exige docagem e o que não exige. 
No primeiro caso. a Costeira está 
atualmente limitada a 30 000 tpb 
- o máximo que o nosso dique 
comporta, no segundo caso, ore­
paro é feito com o navio ao largo. 
Aí, não há limite de tonelagem: o 
navio não entra no porto. fica fLI n­
deado ao largo. Geralmente isso 
acontece com os petroleiros, e as 
obras mais comuns são de revisão 
de máquinas. motores. bombas e 
tubulações, que não afetam o 
casco. As limitações, portanto, são 
de tonelagem e não técnicas: há 
ho!e. no Brasil, condições para 
reparar qualquer navio, sob o 

aspecto casco ou maquinaria. So­
mente na parte de automação 
ainda há certos problemas, mas a 
automação não é de uso geral. 

Quais então, os maiores proble­
mas do setor de reparos ~ Para Sal­
danha da Gama, "o desentrosa­
mento entre as diretorias técnica e 
comercial dos armadores". Além 
disso, há fal ta de .uma nova menta­
lidade em certas áreas, sobre a 
necessidade de uma programação 
sistemática de reparos: "A Capita­
nia dos Portos obriga o navio a 
docar, de tempos em tempos; é a 
chamada vistoria em seco. cujo 
prazo varia dependendo da tonela­
gem. Para navios de 50 000 tpb, 
por exemplo, o prazo é entre dois e 
quatro anos. Quando chega a 
época fatal, os armadores pedem 
por carta ou verbalmente, que, em 
determinada época, tenhamos um 
dique à disposição, e mandam uma 
relação ele obras a executai . En­
quanto o estaleiro se prepara para 
o reparo, o navio vai fazendo suas 
últimas viagens, o chefe-de-má­
quinas, o imediato ou o coman­
dante elaboram os relatórios que 
servirão de base para a lista f inal 
de reparos. Afinal o navio entra no 
dique e aí começam os problemas: 
em geral, constata-se que há repa-

ros por fazer na ordem de 50% a 
mais que a previsão. Resul tado, o 
prazo pedido, de dez dias, se pro­
longa por sessenta: depois que o 
navio se assenta no picadeiro apa­
rece uma sér ie de outras avarias". 

A complexidade do problema 
começa no próprio navio: "O pes­
soal ele bordo, geralmente, não 
tem recursos técnicos para avaliar 
corretamente os defeitos que vão 
notando. Então anotam: reparo 
geral de uma bomba, sem especi­
ficar exatamente o que deve ser 
feito. Quando se abre a bomba, às 
vezes tem-se que fazer tudo de 
novo. Aí surge uma nova série de 
dificu ldades: o armador, quando 
solícita a docagem do navio, não 
determina prazo, mas informa o 
tempo que o navio pode permane­
cer no dique, e é claro que esse 
prazo é sempre u ltrapassado. por­
que sua previsã o é baseada nas 
obras do pessoal de bordo. Então 
comeca a pressão da diretoria 
comercial, no sentido de que o 
prazo seja o menor possível. São 
dois pontos de vista diferentes: 
para o diretor comercial, o que 
importa é que o navio não fique 
pa rado; já a diretoria técnica quer 
antes de tudo que haja tempo sufi­
ciente para que o serviço seja 
convenientemente executado. 
Esse é um dos mais graves proble­
mas da Marinha Mercante, a falta 
de entrosamento entre as direto­
rias técnica e comercial, o que 
acaba por não dar meios à direção 
técnica ele fazer as manutenções 
preventivas, corretivas e equacio­
nar um reparo bem feito. Já para 
reduzir ao máximo o prazo de 
docagem, todos trabalham dia e 
noi.te, inclu sive aos sábados e 
domingos, mas não se pode evitar 
uma queda de produtividade e 
mesmo de qualidade técnica, o que 
encarece brutalmente os custos". 

Nova mentalidade 

A solução - trabalhar com dois 
ou três turnos de operários - é 
inviável, no momento, segundo 
Saldanha da Gama: "Estamos ten­
tando que todos os armadores 
nacionais, ou pelo menos os de 
certa expressão, organizem um 

A Costeira faturou Cr$ 25 milhões, reparando 56 navios durante o ano programa anual de docagem e 
passado. reparo, para que os estaleiros pos-
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sam se equipar com a mão-de­
obra necessária. Se a Costeira, por 
exemplo, souber que terá uma 
determinada gama de trabalho, 
poderá preparar-se para dois tur­
nos ou até mesmo três. Mas até 
hoje é tudo mais ou menos na 
base do em cima da hora. E não é 
possível manter-se todo um conti­
gente de mão-de-obra especiali­
zada se não soubermos a natureza 
dos trabalhos mais solicitados, 
para não sobrar marceneiro e faltar 
caldeireiro, por exemplo. É por isso 
que ressaltamos a necessidade de 
uma reformulação geral de menta­
lidade na Marinha Mercante, pois 
não basta um centro de reparos 
tecnicamente bem dotado. Além 
do mais, muita coisa depende da 
prontificação do armador: informa­
ções. dados, ocorrências, também 
da parte do segurador. É preciso, 
ainda, que nossas autoridades al­
fandegárias colaborem na libera­
ção imediata de sobressalentes 
que não existem no mercado, 
importados por avião. Enfim, den­
tro do estudo que está sendo reali ­
zado pelo grupo de trabalho para a 
implantação do centro de reparos. 
a coordenação de repartições pú­
blicas envolvidas no setor tem 
merecido um exame particular, 
desde que quase todos os ministé­
rios têm uma certa interferência na 
Marinha Mercante, através da Se­
cretaria de Receita, da Alfândega, 
do Banco do Brasil, etc.". 

O jeito tem sido contratar su­
bempreiteiras para atender ao 
eventual maior volume de traba­
lho. E essa solução traz vantagens 
e inconveniências: "A Costeira, 
como todo estaleiro moderno, pro­
cura um melhor conhecimento dos 
sistemas: temos um pequeno nú­
cleo inicial que garante a partida e, 
para cada tipo de obra, selecio­
namos três empreiteiros de cada 
especialidade, para não depen­
dermos de um, exclusivamente. 
Havendo maior volume, nós cha­
mam os at~ todos os três, ou mais, 
ós vezes. Mas é certo que esse sis­
tema traz uma série de desvanta­
gens para o bom resultado do 
reparo. Ideal seria que o próprio 
estaleiro tivesse condições de 
manter toda sua própria mão-de­
obra especializada. Mas. repito, 
sem a programação dos armadores 

isso não é possível, pois também 
as subempreiteiras sofrem altos e 
baixos violentos e não podem 
manter um contingente de cem ou 
duzentos homens ociosos. Quando 
cai o serviço, elas são obrigadas a 
despedir os empregados. E nós 
temos de usar o empreiteiro por­
que é a maneira mais econômica e 
racional". 

Know-how e reposições 

Atualmente. segundo Saldanha 
da Gama, contamos com uma 
indústria de peças de reposição 
totalmente autônoma, mas que 
não supre apenas os reparos na­
vais, como no caso de fabricação 
de mancais: "Já produzimos cerca 
de 50% dos itens necessários; 
entre os que não fabricamos - os 
de tecnologia mais complexa - o 
mais importante é o sistema de 
injeção dos motores. importado do 
Japão. Inglaterra, do mundo intei­
ro". 

Mas em matéria de know-how a 
indústria de reparos brasileira atin­
giu um ponto alto: ''Temos reali ­
zado uma operação complexa. cha­
mada 'Jumbo', que é a 
'elefantização'. Um petroleiro, por 
exemplo: depois de certo tempo, 
em virtude da corrosão provocada 
pelos derivados de petróleo, é 
decretada a absolescência de 
todos os tanques do navio. Mas a 
máquina ainda está em perfeitas 
condições. Então, cortamos as 
zonas dos tanques e fazemos um 
corpo novo, que depois é soldado 
na proa e na popa. O processo se 
chama elefantização porque . nes­
ses casos, aproveita-se a operação 
para aumentar o tamanho do 
navio. Os petroleiros da classe 
'Presidente', por exemplo, passa­
ram de 33 000 para 54 000 tpb. O 
único inconveniente, perfeita­
mente compensado, é que, au­
mentando a área de atrito. há uma 
perda média . de 2 mi/h na veloci­
dade. Também os navios de classe 
'Candeias· tiveram 200;6 de aumen­
to: de 1 O 000 passaram para 
1 2 000 tpb. É uma operação com­
plexa e bem sucedida, pois todos 
estão navegando em perfeitas con­
dições. E quem faz uma operação 
de Jumbo. faz qualquer negócio 

1 em matéria de reparos". __Je 
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o olho 
do dono 

O Tacógrafo Kienzle faz o 
mesmo que seus olhos fariam 
se pudessem controlar, 
dia e noite, tudo o que ocorre 
com o seu veículo. Registram 
velocidades atingidas, 
tempos de marcha e paradas, 
distâncias percorridas e 
regime d€ trabalho do motor. 
Há quatro modelos de 
Tacógrafos Kienzle: todos com 
garantia e assistência técnica 
permanente e comprovada. 

I 

Distribuidor f'tl~~J:l 
Exclusivo: Wt-=> \:/'@ 
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PORTOS 

A longa espera 
da solucao global 
Os problemas causados por quase um século de atraso em nosso sistema 
portuário começaram a ser resolvidos com os Corredores de Exportação. 
Mas subsistem problemas que só 
serão contornados através de uma solução global: o Plano Portuário Nacional. 

O comércio exterior brasiloiro -
importação e exportação vem 
recebendo, desde 1968, um incre­
mento superior a 20%. i\.ossos 
portos. entretanto, nao estavam 
preparados para um aumento 
dessa ordem em seu volume de 
trabalho. 

A construção de nossos princi ­
pais portos marítimos data elo iní­
cio deste século. Os projetos. na 
época. visavam apenas ã movi­
mentação de carga geral. Mesmo 
porque a maior parte dos granéis 
sólidos vinha embalada em sacos 
ou similares e os granéis líquidos 
eram transportados em barris, 
tambores ou latas. Não existiam, 
então, os supergraneleiros e os 
contêineres faziam parte apenas 
dos livros de ficção científica. 

A grande expansão do comércio 
mundial do pós-guerra exigiu o 
contínuo e crescente aumento da 
capacidade elos navios e o aperfei­
çoamento dos sistemas de trans­
porte. 

Nossos portos, entretanto, per­
maneceram, nesses anos todos, 
mais ou menos alheios e essa 
modernização que ocorria no 
transporte marítimo. Há alguns 
anos, entretanto, com o cresci­
mento de nosso comércio exterior, 
o transporte marítimo passou a 
assumir um papel de destaque na 
conquista de novos mercados para 
nossos produtos e no baratea­
mento dos materiais importados. O 
fato de um navio ficar atracado por 
vários dias passou, então, a repre­
sentar verdadeiro atentado ã eco­
nomia nacional. 

Foi quando o Ministério dos 
Transportes, ciente de que 98,25% 
da carga transportada no mundo 
viajam por navios. resolveu dar um 
pouco menos de ênfase ao setor 
rodoviário e passou a desenvolver 
o transporte marítimo procurando, 
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entre outras medidas, adequar 
nosso obsoleto sistema portuário 
às novas e reais necessidades de 
transporte. 

Cinco portos - Rio Grande, 
Paranaguá, Santos, Rio e Vitória -
foram escolhidos como terminais 
dos Corredores de Exportação e 
começaram a sofrer profu nelas re­
formas. que tinham por finalidade 
transformá- los em superportos. E 
mesmo aqueles que não tinham 
sido selecionados para fazer parte 
dos corredores também passaram 
a sofrer modernizações, embora 
numa escala bem mais reduzida, e 
com pouca verba. 

O atraso de quase um século, 
entretanto, não pode ser compen­
sado de uma hora para outra. TM 
escolheu quatro portos, três per­
tencentes aos corredores - Rio 
Grande, Paranaguá e Rio de Janei­
ro - e um não incluído - Manaus 
- , para dar uma visão das conse­
qüências da nova política brasileira 
em relação ao transpqrte por 
navios. bem como dar uma idéia 
das falhas que ainda precisam ser 
corrigidas. 

O porto do Rio de J aneiro 

Mais que um mero ponto em 
terra firme, que os navegantes 
conhecem pelas coordenadas 
22 o 54'23" de latitude sul e 
43 o 1 0'22" de longitude oeste de 
Greenwich, o porto do Rio de 
Janeiro - do qual dependem 4,5 
milhões de cariocas e boa parte da 
economia de vários Estados -está 
ãs vésperas de sua hora decisiva. 

Nos arquivos. os volumosos 
planos expansionístas permane­
cem a deriva, desde 1968: já não 
existe lugar em terra para o cresci­
mento do porto. As soluções, 
entretanto, estão previstas num 
sigiloso Plano Portuário Nacional, 

com início de execução previsto 
para depois dos seis primeiros 
meses do governo Geisel. Um 
único ponto, por enquanto, é 
certo: a baía de Guanabara. já con­
sumida pela poluição e espremida 
pelos aterros executados tanto do 
lado carioca como do fluminense, 
deverá diminuir um pouco mais 
para dar lugar a dois novos piers, 
de 180 m cada, um para carga 
frigorifícada e outro para carga 
gera l. 

Nas velhas pastas de arquivos, 
inacessíveis aos que não perten­
cem ao reduzido quadro da admi­
nistração do porto, escondem-se 
os segredos das expansões dos 
terminais. O mais valioso deles, 
segando comentários de alguns 
funcionários. refere-se à moderni­
zação elo terminal de minérios. 
com capacidade de carregamento 
da ordem ele 4 000 t/h. que deverá 
ocorrer até os fins deste ano. 

Apenas 12 m 

Um canal de 1 5 m de largura e 
1 2 de profundidade, com 3 km de 
extensão, permite o acesso dos na­
vios aos 483 m de cais acostável, 
onde o calado permanece a 12 m. 
Estes números indicam grandezas 
há muito superadas pelas necessi­
dades de movimentação, principa l­
mente no que diz respeito a miné­
rios. O equ ipamento - composto 
de duas dragas com capacidade de 
1 O yd 3 cada uma. dois tratores 
para rechego, uma draga para 4, 5 
yd 3, uma draga vapor, ponte rolan­
te. duas moegas. dois carregadores 
(um fixo e um móvel), staker para 
descarga nas pilhas. hopper para 
operação de recarga - também 
não é suficiente. 

A modernização neste termina l 
de minérios promete ser radica l : a 
ampliação pretendida correspon-
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Rio: um dos c inco oortos inclu ídos nos Corredores de Exportação e. por isso, sem problemas de verba para se 
expandir. 

derá, a cada 60 min, à atual capaci­
dade de movimentação diária do 
setor de carvão. 

Entretanto. todos estes planos 
de modernização não foram igual­
mente generosos com as normas 
de aprimoramento elos sistemas 
antipoluentes, embora as conse­
qüências já se façam sentir: nos 
dois últimos anos. pelo menos 
cinco casos ele doenças graves 
foram atribuídos à assim ilação do 
pó de minério. 

Frigoríficos : outro problema 

A poluição causada pelos miné­
rios não é, entretanto, o único pro­
blema. Acontece que as taxas de 
armazenagem ·nos frigoríficos são 
baixas e os importadores ocupam 
esses armazéns por longos perío­
dos, impedindo a rotatividade nor­
mal das mercadorias. O resultado é 
que, normalmente. as três dezenas 
de câmaras frigoríficas estão intei­
ramente ocupadas por cargas pe­
recíveis. sobretudo frutas. impe­
dindo a mistura com outros 
produtos - bacalhau por exemplo 
- cujas exigências para conserva­
ção requerem diferentes graus de 
temperatura. 

Os planos, para contornar este 
problema, prevêem a construção 
de um pier especial para determi­
nadas cargas. Porém, mesmo com 

a execução de todos os planos 
existentes para o setor. os proble­
mas continuarão se agravando. 
caso a legislação portuária não 
se ja modificada. No último i\Jatal, 
por exemplo, houve atacadistas 
que ainda ocupavam espaço dos 
armazéns com mercadorias esto­
cadas desde o Natal de 1972, 
comprometendo a rotatividade dos 
estoques durante o ano todo. Tudo 
porque as baixas taxas de armaze­
nagem favoreciam a especu lação 
elos preços. É certo que algumas 
medidas impeditivas desta prática 
já foram tomadas na área fazendá­
ria. Mas. a complementação ele 
uma legislacão portuária atualizada 
é fundamental. 

Rodoviarismo 

A política rodoviarista impla n­
tada nos últimos anos também 
teve reflexos no porto do Rio. 
Comparado ao de 1960, o movi­
mento ele carga de 1971 mostra 
que, enquanto praticamente do­
brou o total de transporte de gra­
néis sólidos e foi de mais de 400% 
o aumento no transporte de gra­
néis líqu idos - apesar dos term i­
na is particu lares - . houve 40% de 
redução na carga geral transpor­
tacla. Tanto assim que, em 1 960, o 
total de carga geral fo i de 2, 1 54 
milhões de t, sendo 1.496 milhão 
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de t em cabotagem e o restante 
em longo curso. Já em 1971, de 
um total de 1 232 mil t de carga 
geral movimentada pelo porto, à 
cabotagem coube apenas 185 00 0 
t. 

A atual crise dos combustíveis 
deverá, entretanto. frear um pouco 
a utilização elo transporte rodoviá­
rio, forçanclo uma ma ior utilização 
do transporte marít imo, do ferro­
viário e mesmo urna utilização 
m ista dos dois. A própria amplia­
çãp elos termina is de minérios e 
carvão e a ainda projetada constru­
ção dos dois novos piers deverão 
forçar essa utilização mista. E o 
porto já está se preparando para 
isso com, por exemplo, a reforma 
do piso do cais, que é o mesmo 
desde sua construção. em 19 J O. 
Mas, nem todos os problemas 
caminham para uma solução: até 
agora. a altura útil de 8 m para 
empilhação de cargas não possui 
cobertura suficiente para a prote­
ção contra os riscos do mau 
tempo. 

Não há prejuízo 

Em termos de receita, as cifras 
não são muito significativas. Em 
1971, ano recorde de movimenta­
ção de carga (23, 112 milhões ele 
t), a receita g lobal foi de Cr$ 14 3 
milhões. quantia idêntica ao P::j~ 
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Portos 

juízo registrado no incêndio do edi­
fício sede da Caixa Econômica 
Federal, na avenida Alm. Barroso. 
no Rio. "O porto não é deficitário", 
dizem os administradores, riso­
nhos. De qualquer forma, o movi­
mento do porto depende de fatores 
muitos deles estranhos ao setor: a 
movimentação de carga é o pró­
prio mercado. do qual o porto é 
apenas um dos instrumentos. Por 
isso. justificam-se as freqüentes 
diminuições de movimentação de 
carga global. Em 1972 o movi­
mento do porto do Rio diminuiu, 
em relação a 1971, em 1 652 t. 
Analisando por setores. percebe-se 
que a diminuição ocorreu princi­
palmente no transporte dos gra­
néis sólidos (de 5,09 milhões de t 
para 4.275 milhões) e no granel 
líquido (de 16,788 milhões de t 
para 15,80 1 milhões). sem que 
houvesse a correspondente com­
pensação por parte da carga geral 
(aumentou apenas de 1,235 mi­
lhão de t para 1,364 milhão). 

A dim inuição do transporte de 
granéis deveu-se. principalmente, 
à construção de terminais particu­
lares. em lugares com maior cala­
do. que permitissem a operação de 
grandes navios (vide matéria sobre 
terminais). 

Considerando sob o aspecto de 
carga e descarga, as importações 
constituem 2/ 3 do movimento do 
porto. As mais recentes estatís­
ticas mostraram um total de 
1 5,626 milhões de t de carga 
importada pelo porto do Rio. con­
tra somente 7.484 milhões de t 
exportada ( 1 9 71 ). 

Quanto à natureza da carga, 
pelo porto carioca se movimentam 
cerca de 3/4 de granéis líquidos, 
1/ 5 de granéis sólidos e a pequena 
porcentagem restante de carga 
geral. O grande cliente do porto é. 
portanto. o petróleo. 

Em relação à natureza das ope­
rações. o setor que apresenta 
melhores resultados é o de contêi­
neres. cujo terminal está na pri­
meira etapa de construção e no 
qual foram investidos cerca de Cr$ 
1 O milhões. até agora. Iniciado em 
1967, com movimentação de 102 
unidades. o tráfego de contêineres 
cresceu em 1972 para 3 232 uni­
dades. Hoje. um armazém de 
7 200m 2 é utilizado na "desova", 
em que se empregam três trans­
portadores. É justamente nesse 
tipo de carga que está o futuro do 
porto carioca. já que a .tendência 
do transporte de petróleo é levar 
os terminais específicos para 

águas bem mais profundas que as 
oferecidas pelo porto do Rio. 

A modernização dos equ ipa­
mentos e racionalização dos servi­
ços já começam a surtir efeitos 
favoráveis no porto carioca. Isso 
pode ser comprovado por um dado 
simples: dos 8 000 funcionários 
relacionados na folha de paga­
mento de 1964 restam apenas 
5000. 

O porto de Paranaguá 

Quando a safra de soja precisou 
ser transportada. no ano passado, 
mais de quinhentos caminhões 
invadiram Paranaguá. mudando 
completamente o comportamento 
e o ambiente da cidade. Chegaram 
mesmo a ocorrer diversos atritos 
entre autoridades e motoristas irri­
tados com a demora para a eles­
carga (apenas 30% do movimento 
de carga do porto era feito por fer­
rovia. ficando o resto por conta do 
transporte rodoviário). 

Para evitar a repetição elo pro­
blema. foram feitas. durante todo o 
ano de 1973, diversas obras. inau ­
guradas no final do ano pelo então 
presidente da República. que dupli­
caram a capacidade operacional do 
porto de granéis sólidos. 

No Sul, a melhor ·infra-estrutura viãria 

Essas obras compreendem -
além de uma moega de grande 
porte, com capacidade de 800 t/h 
- a instalação de diversos trans­
portadores de correia que deverão 
levar o granel até quatro armazéns. 
dimensionados para 80 000 t. 

ftt~S-
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RIO 
GRANDE 

As instalações foram cons­
truídas em novo trecho de cais. 
com 51 6 m lineares e área ater­
rada de 360 000 m 2

• com equipa­
mentos de procedência japonesa. 
Numa segunda fase. deverão ser 
construídos mais 250 m de cais 
acostáveis, aproveitando parte da 
área já aterrada. Ao lado dos arma­
zéns. foi construído um pátio para 
contêineres, que já está em franca 
operação. principalmente na ex­
portação de café solúvel. 

A construção do novo cais obri­
gou a dragagem da bacia, numa 
profundidade de 12 m e nu ma área 
de 600 000 m 2

. 

Cerca de Cr$ 100 milhões 
foram gastos nessa primeira fase 
das obras em Paranaguá. E os 
resu ltados puderam ser sentidos já 
no ano passado, quando o movi­
mento dos granéis líquidos e sóli-

1 dos sofreu um aumento de mais de ~ 
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A Siemens está fazendo tudo ~ara 
que os navios fiquem o menor tempo 
possível nos portos. 

A Siemens cuida do transporte de mercadorias dentro 
do navio com a mesma atenção que fora dele. 

Aperfeiçoando equipamentos para guindastes portuários 
e aparelhos de carga de bordo. faz com que 
o desenvolvimento técnico de um setor beneficie o outro. 

Ela sabe que os navios e portos não têm tempo 
a perder. porque um dia a mais de serv1ço pode 
significar muitos dólares a menos no fim do mês. 

Os engenheiros da Siemens desenvolveram acionamentos 
especiais para movimentação de carga geral. granel 
ou container. funcionando com corrente contínua 

ou alternada. Veja só como foram solucionados alguns 
dos principais problemas da técnica de acionamento: 
Comando Remoto. Comando Paralelo. Ajustagem de Velocidade 
de Levantamento. Velocidades Elevadas do Gancho em vazio. 
Amortecimento de Oscilações. Controle de 
Carga e Insensibilidade do Comando a Manobras Bruscas. 

Depois de transportar uma mercadoria até o navio. 
a Siemens não fica parada no porto desejando boa viagem. 

Mas vai com ela para alto mar. até entregá-la 
em perfeito estado a outro gUindaste 
Siemens na parada seguinte. 

Equipamentos elétricos para guindastes 
portuárips e aparelhos de carga de 
bordo S1emens. 



Portos 

1 milhão de t, atingindo 3,59 1 
milhões de t. 

A lguns problemas 

Apesar da adequação do termi­
nal marítimo, a infra-estrutura de 
transporte que serve o porto de 
Paranaguá continua bastante abai­
xo das necessidades. A ligação 
rodoviár ia - pela BR-277 - entre 
Curitiba e Paranaguá exige duplica­
ção de suas pistas para atender ao 
volume de tráfego na época das 
safras. Já no setor ferroviár io, as 
dificuldades começam com a liga­
ção da zona produtora (norte, 
oeste e sudoeste do Estado) com 
Curitiba e Paranaguá. A exigência 
mais importante é a conclusão da 
Estrada de Ferro Central do Para­
ná. cuja construção já se arrasta 
por muitos anos. Ela diminuirá pela 
metade a distância entre a região 
norte (responsável por 45% da 
produção agrícola do Estado) e a 
região sul, onde está o porto. O 
projeto da estrada prevê um novo 
traçado entre Engenheiro Bley e 
Curitiba, desviando do centro da 
cidade, onde atualmente ocorre a 
maior demora no transporte. Com­
plementando, o projeto prevê, 
também, um novo traçado entre 
Curitiba e Paranaguá, num sistema 
que se interligará, num verdadeiro 
corredor, com o porto de Parana­
guá. 

Equipam entos de Paranaguá 

O porto de Paranaguá possui, 
atualmente, os seguintes equipa­
mentos: 2 carregadores de contêi­
neres com capacidade para trans­
portar até 30 t; 44 carretas sobre 
pneumáticos; 55 empilhadeiras a 
gasolina e 18 a óleo diesel; 38 
guindastes sobre trilhos com capa­
cidade variando de 1, 5 t até 30 t e 
mais 3 guindastes diesel sobre 
pneus, com capacidade variando 
entre 5,5 e 9 t; 4 locomotivas de 
500 H P, recentemente adquiridas 
do Japão pelo programa dos Cor­
redores de Exportação, mais 2 de 
300 HP e 3 de 150 HP; 25 pás 
arrastadoras elétricas com capaci­
dade para 25 t; 2 sugadores para 
30 t/h; 40 tratores adaptados com 
testeiros para empurrar vagões e 
carretas, bem como executar ou­
tros serviços semelhantes; 94 va­
gões tipo plataforma; 4 automó­
veis; 4 cam inhões com carroçaria; 
6 caminhões tombeira; 5 peruas; 
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11 píckups; 3 lanchas; 2 reboca­
dores de 420 e 37 5 H P. 

O porto de Rio Grande 

Pertencente ao Estado que pos­
sui o maior índice de aproveita­
ment o hidrográfico do país, o porto 
de Rio Grande não sofre dos mes­
mos problemas, causados pela 
falta da infra-estrutura de trans­
porte, do porto de Paranaguá. 

Localizado a 300 km de Porto 
A legre, o superporto é o eixo final 
de um grande funi l f luvial que leva 
a produção gaúcha desde a fron­
teira com a Argentina até os princi­
pais portos do mundo. E, nesta via­
gem que parte da produção de 4 
milhões de t de soja irá realizar 
neste ano, o cereal poderá dispor 
de mais dois tra nsportadores de 
carga, com capacidade para 450 t 
cada um. Além disso, a dragagem 
da barra e acesso ao porto perm iti ­
rá à soja viajar em navios com até 
1 2 m de calado. 

Mas, a inclusão de Rio Grande 
entre os portos pertencentes aos 
Corredores de Exportação não be­
neficiou apenas a agricultura gaú­
cha. A segunda etapa do plano, já 
em andamento, inclu i a instalação 
de mais um terminal graneleiro 
com capacidade para 1 00 000 t 
estáticas, um terminal de carne 
com capacidade para 1 O 000 t, e 
mais a implantação de um entron­
camento rodo-ferro-hidroviário, 
que deverá estabelecer uma per­
feita interligação entre os três 
meios de transporte. 

Mais a longo prazo, estão ,pre­
vistàs, também, a dragagem dos 
rios e terminais marítimos, bem 
como a construção de diversas 
barragens, visando a aumentar a 
capacidade do transporte fluvia l 
dentro do Estado. Há projeto, tam­
bém, para a construção de uma 
ponte que ligará Porto Novo ao 
superporto e de uma estrada, que 
será construída pelo Departa­
mento Nacional de Estradas de 
Rodagem. que ligará a cidade de 
Rio Grande ao superporto. 

É a soja, entretanto, quem dá a 
tônica das reformas no porto de 
Rio Grande. De fato, para a expor­
tação prevista este ano de 1,2 
milhão de t , a soja acabou moti­
vando um novo esquema de esto­
cagem: os terminais de granéis 
aumentaram em mais 64 000 t 
estáticas em relação a 1972 e 
mais 55 000 t serão ampliadas até 

junho, completando 319 000 t de 
capacidade. A capacidade de em­
barque também aumentou para 
mais 3 000 t/h, o que deverá 
garantir urri escoamento tranqü ilo 
da produção, evitando a imagem 
negativa no mercado internacional 
provocada pela demora excessiva 
de embarque. No caso específico 
da soja, este aspecto é fu ndamen­
ta l, em virtude da safra dos EUA. 

O porto de Manaus 

Espremido entre a cidade e o 
rio, o porto de Manaus, não 
incluído no programa dos corredo­
res, sofre tanto pela fa lta de verba 
como pela inexistência de espaço 
para as ampliações exigidas pela 
Zona Franca. 

Apesar de ser um porto fluvial, 
Manaus possui um canal de acesso 
com 70 m de largura, a uma 
profundidade média de 3 5 m. E 
esses números permitem, ao porto 
amazonense, receber navios im­
possibilitados de operar na maioria 
dos portos pertencentes aos corre­
dores. 

A construção da Transama­
zônica e o aumento do movimento 
comercial da Zona Franca acaba­
ram por tornar suas instalações 
completamente obsoletas. Nos re­
gistros da administração observa­
se que muitos navios ficam ao 
largo esperando vaga para atracar. 
E. no ano passado, embora a 
média de espera tenha sido de três 
dias, cerca de oitenta navios espe­
raram quinze dias e dois cerca de 
quarenta dias. 

Sem espaço para crecer, o porto 
de Manaus vive, hoje, o drama dos 
portos não incluídos entre os Cor­
redores de Exportação: a falta de 
verba para desapropriações e ree­
quipamento. "Por enquanto", diz 
José Gadelha Braga, da delegacia 
regional do DNPVN, olhando para 
três projetos abandonados que 
desenrolou sobre a mesa, "temos 
gasto nossa verba em remendos. 
Em 1973 o porto consumiu cerca 
de Cr$ 4 milhões. E as dotações 
para 1974 foram os mesmos Cr$ 4 
milhões, ao mesmo tempo que o 
porto do Rio recebeu Cr$ 75 
milhões. Quando se tem uma 
pequena quantia no bolso. não se 
pode pensar numa reforma geral. 
Então, a gente começa a comprar 
pequenas coisas. No fim, parece 
que o dinheiro sumiu e que a gentel 
não fez nada com ele." _j• 
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UM TERMINAL FERROVIÁRIO 
E UM DIQUE PARA SUPERNAVIOS: 

Chris~iani-Nielsen 
€~nheiros e Construtores S. H. 

OBRAS DA CHRISTIANI-NIELSEN. 

Obras como estas - o terminal ferroviário de 
Minerações Brasileiras Reunidas S.A., com uma 
ponte de 1.705 m de comprimento e o dique seco 
para construção de supernavios até 400.000 tdw, da 

lshibrás- atestam a contribuição que a 
Christiani-Nielsen, há mais de 50 anos, vem dando 

para o progresso do pafs. 



TERMNAIS 

A expansao, apesar da 
Os terminais marítimos têm 
sido um bom argumento pa­
ra os que criticam ou elo­
giam a política portuária bra­
sileira. A polêmica, entretan­
to, não tem impedido que os 
terminais se alastrem por to­
da a costa. 

Quando o governo federal deci­
d iu quais os portos que seriam ter­
minais dos Corredores de Exporta­
ção, surgiram correntes 
defendendo o acerto ou mostrando 
os erros dessa escolha. A tônica 
dos argumentos, entretanto, era 
sempre a mesma: os terminais 
marítimos, particulares ou não, 
"construídos fora da área de in­
fluência dos portos escolhidos, e 
sempre destinados à exportação 
ou importação de um produto 
específico". 

O Tebar - Terminal Marítimo 
Almirante Barroso, mantido pela 
Petrobrás em São Sebastião, no 
litoral paulista, foi um forte argu ­
mento de Celestino Rodrigues, 
presidente da Cetenco e ex-presi­
dente da Federação das Indústrias 
do Estado de São Paulo, na tenta­
tiva de provar que o calado de San­
tos não era suficiente para ser 
transformado num porto terminal 
dos Corredores de Exportação. "O 
que nós mais exportamos são gra- ­
néis. O ideal teria sido transformar 
São Sebastião num superporto, a 
exemplo do que fez a Petrobrás, 
que está operando com navios de 
mais de 300 000 tpb na região, 
aproveitando a profundidade do 
canal natural que se forma entre a 
ilha e o continente." 

O terminal de Sepetiba, perte­
cente à M B R - Minerações Brasi­
leiras Reunidas, localizado a pou ­
cos qu ilômetros do porto do Rio de 
Janeiro, também foi argumento de 
João Sérgio Marinho Nunes, 
membro do conselho de adminis­
tração da empresa, para m ostrar 
que o porto daquele Estado não 
tinha calado suficiente para ser uti­
lizado como terminal dos corredo­
res: "Nosso minério, se exportado 
pelas pequenas embarcações que 

38 

operam no porto do Rio, perderia o 
preço competitivo no mercado 
externo". 

Esses mesmos terminais já 
foram utilizados, entretanto, por 
Orlando Barbosa, presidente da 
lshikawajima, como argumento 
para mostrar o acerto da política 
governamental para o desenvolvi­
mento do transporte marítimo bra­
sileiro. "O investimento necessário 
à construção de um porto é tão 
elevado que, hoje em dia, não faz 
mais sentido pensar-se em sair por 
aí construindo portos sempre que 
as condições forem favoráveis. A 
política adotada pelo governo, de 
transformar nossos portos pri nci­
pais em superportos - aprovei­
tando a infra-estrutura já existente 
- e utilizá- los para toda a carga 
geral que entrar ou sair do país é, 
portanto, absolutamente correta. A 
importação ou exportação de gra­
néis, que necessita de grandes 
navios, pode ser feita através de 
terminais específicos, cuja constru ­
ção tem custo bem mais reduzido." 

E, enquanto a discussão conti­
nua, as costas brasileiras vão 
vendo surgir, forçadas pela neces­
sidade, além dos dois já citados, 
um grande número de terminais, 
como, por exemplo, o termina l 
açucareiro do Recife e os terminais 
salineiros do Rio Grande do Norte. 

O terminal de Sepetiba 

Quando o ferro da mina de 
Águas Claras, em Minas Gerais, es­
tava prestes a começar a ser explo­
rado, a MBR viu-se diante ele um 
grave problema: o minério, caso 
fosse transportado por navios de 
pequena tonelagem, perderia, pela 
elevação dos custos, a condição de 
competir no mercado externo. 

O porto do Rio de Janeiro, por 
onde deveria ser exportado o ferro, 
não possuía calado suficiente para 
abrigar os navios de 2 50 000 tpb 
necessários para tornar a emprei­
tada economicamente viável. Além 
disso, o grande movimento dos 
subúrbios na rota dos trens que 
trariam o minério de Minas Gerais 
impedia seu tráfego durante várias 
horas por dia. 

" A · solução encontrada" , diz 

Marinho, "foi construir um termi­
nal marítimo particular, fora do 
porto do Rio de Janeiro, num local 
onde houvesse calado suficiente 
para os supergraneleiros e isento 
da influência do tráfego dos trens 
de subúrbio." 

O local escolhido foi a ilha de 
Guaíba, na. baía de Sepetiba, pró­
ximo à cidade de Mangatiba, no 
Estado do Rio de Janeiro, a uma 
distância de aproximadamente 120 
km da Guanabara. 

O projeto do terminal marítimo 
de Sepetiba, como foi denomi­
nado, prevê o embarque de miné­
rio de ferro em navios de 300 000 
tpb, a uma taxa de 7 000 t/ h. Hoje, 
já permite a operação de navios 
com até 250 000 tpb. Mas, para 
isso, a M BR precisou comprar 
parte da ilha de Guaíba, construir 
uma ponte ferroviária entre o con­
tinente e a ilha e estender o termi­
nal até o canal, numa distância de 
490 m de extensão. "Mesmo 
assim", diz Marinho, "o transporte 
tem um custo bem mais baixo do 
que se o fizéssemos pelo porto do 
Rio, utilizando os navios de baixa 
tonelagem." 

Um canal de 1 5 km 

O acesso·dos navios ao terminal 
é feito por um canal dragado e bali­
zado com cerca de 15 km de exten­
são, penetrando na baía de Sepe­
tiba entre as ilhas Grande e 
Marambaia. O canal possui uma 
profundidade mínima de 22 m, o 
que o capacita para operação de 
navios com até 250 000 tpb. E, 
quando os projetos de dragagem 
estiverem concluídos, possibilitará 
o acesso de navios com até 
300 000 tpb. 

O cais propriamente dito foi 
construído a uma distância de 390 
m da ilha. É ligado a ela por uma 
ponte que suporta o transportador 
de correia que leva o minério até a 
carregadeira do navio. Tem cerca 
de 450 m de comprimento e 22 m 
de largura. Consiste numa simples 
plataforma de concreto, suportada 
por estaqueamento metálico. 

O acesso à ilha de Guaíba por 
parte dos trens é efetuada através 
de outra ponte com cerca de 1 800 
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polêmica 
m oe comprimento, em linha sin­
gela, com início na ponta de Santo 
Antônio, no continente, alcan­
çando a ilha na ponta da Cruz. 

Os equipamentos 

O minério, chegando na ilha, 
eAcontra uma área de estocagem e 
movimentação com cerca de 
300 000 m 2, 220 000 dos quais 
conseguidos através do aterro -
feito com 2,5 milhões de m 3 de 
areia extra ída do próprio cana l -
de uma pequena baía ao su l da 
proprieclacle. O ferro é retiràclo dos 
vagões e estocado à espera do 
navio que o levará para o exterior. 

Para o transporte do minério -
dos vagões para a área de estoca­
gem e daí para os navios o ter­
minal conta com um posicionador 
automático com capacidade para 
posicionar um trem de até 1 5 000 
t; um virador de vagões com capa­
cidade de bascular unidades com 
até 120 t brutas, sem desacopla­
mento, a uma taxa de 4 000 t/h; 
sistema de transportadores ele cor­
reia, com largura de 60 pol com 
capacidade para estocar 4 000 t/ h 
e para carregar navios a 7 000 t/h ; 
dois escavo-classificadores com 
capacidade de recuperação e pe­
neiramento de até 1 000 t/h cada; 
uma esta.ção de amostragem; uma 
balança eletrônica; uma carrega­
cleira de navios com uma taxa de 
7 000 t/h; e três rebocadores de 
3 900 HP. 

A energia para funcionamento 
desses equipamentos é fornecida 
pela Celf Centrais Elétricas 

Te bar: um terminal com capacidade para operar supernavros ae até 300 000 
tpb. 

Areia Branca : conquista de novos mercados para o sal do Rio Grande do 
Norte. 

Fluminense. Sepetiba: uma ponte ferroviária com 490 m ligando o continente ao terminal ... 

Muitas reclamações 

Embora estejam previstas várias 
obras de ampliação do terminal de 
Sepetiba - duplicação do sistema 
de descarga dos trens, duplicação 
do sistema de correias transporta­
doras, aumento da área de estoca­
gem para até 4, 7 milhões de t, 
instalação de mais uma carrega­
deira de navios no cais - , visando 
a aumentar sua capacidade para 
25 milhões de t/ano, não faltam 
reclamações de M arinho contra a 

política portuária nacional. A pri- ... e, apesar dos equipamentos. uma taxa paga ao porto do Rio por t 
meirr. clelas diz respeito a uma t~~ em~arcada. 
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Terminais 

que a M B R é obrigada a pagar ao 
porto do Rio por cada tonelada 
embarcada em Sepetiba. "Isso 
faria sentido", diz Marinho, " se nós 
nos utilizássemos, de alguma 
forma, da infra-estrutura do porto 
carioca. Mas nós não usamos 
nada. E pagamos." A outra refere­
se à impossibilidade de uma utiliza­
ção mista do terminal. ''Lutamos 
muito até conseguir a autorização 
para construir o terminal. E. quan­
do conseguimos a concessão, 
vimos, com surpresa, que só pode­
ríamos utilizar Sepetiba para ex­
portar o minério de ferro de Águas 
Claras e para importar equipa­
mentos que utilizássemos no pró­
prio terminal. Ora, os navios vêm 
vazios até Sepetiba. Da mesma 
forma que os trens voltam sem 
carga. Caso o terminal pudesse ser 
utilizado para importar algum outro 
granel - digamos carvão - , o 
custo do frete seria bastante redu­
zido. E quem seria o maior benefi­
ciado com isso ' A própria econo­
mia nacional." 

O terminal da Petrobrás 

O Tebar - Terminal Marítimo 
Almitante Barroso foi construído 
para receber o petróleo importado 
que iria abastecer as refi na rias de 
Cubatão e Paulínia. Foi construído 
porque a empresa precisava de um 
porto com instalações adequadas 
para permitir a movimentação de 
grandes volumes de carga, num 
PROJETO ÁGUAS CLARAS 

MINA 0E ÁGUAS CLARAS 

40 

curto espaço de tempo. E o porto 
de Santos não tinha condições de 
atender nem a uma nem a outra 
dessas necessidades. O pequeno 
calado oferecido pelo porto san­
tista não permitia a operação dos 
grandes petroleiros. E a falta de 
equipamentos adequados - o que 
acabava ocasionando constantes 
congestionamentos na barra 
impedia que o trabalho de des­
carga pudesse ser realizado num 
curto espaço de tempo. 

Além disso, a crescente movi­
mentação de carga seca que vinha 
ocorrendo no porto de' Santos e os 
constantes problemas de estiva, 
que aconteciam há alguns anos, 
culm inaram por tornar impossível 
à Petrobrás continuar recebendo o 
petróleo por aquele porto. 

A solução encontrada foi cons­
truir um terminal particular que 
atendesse tecnicamente a todas as 
necessidades, num local onde 
fosse possível operar superpetro­
leiros. A escolha do lugar acabou 
favorecendo São Sebastião, a 
pouco mais de 100 km do porto de 
Santos. 

O Tebar pode receber navios 
com até 300 000 tpb e é ligado à 
refinaria de Cubatão por um oleo­
duto com 122 km de extensão. A 
ligação com Paulínia é feita por 
outro oleoduto com 22 5 km de 
extensão e 45 em de diâmetro. 

A própria Petrobrás. que já pos­
sui cinco terminais, já anunciou a 
construção de outro, na baía de 
Ilha Grande, com capacidade para' 
navios de até 500 000 tpb. 

O açucar do Recife 

O terminal açucareiro do Recife 
foi construído pelo Instituto do 
Açúcar e do Álcool como forma de 
atender às necessidades de escoa­
mento da produção nordestina de 
açúcar, o que não vinha sendo 
conseguido pelo porto do Recife. 

A primeira estação do terminal, 
com capacidade para 220 000 t, 
foi inaugurada no segundo semes­
tre de 1972 e seus equipamentos 
permitem o descarregamento de 
caminhões à razão de 250 t/h e o 
de trens numa velocidade de até 
500 t/h. A estocagem no armazém 
corresponde à vazão de recebi­
mento (500 t/h). A retomada do 
açúcar por pá rotativa pode ocorrer 
à razão de 500 t/h. E os navios 

podem ser carregados à velocidade 
de até 1 000 t/h. 

Apesar da afirmativa de Antõnio 
Augusto de Souza Leão, delegado 
do IAA no Recife, de que todas as 
estimativas estão sendo cumpri­
das, são bastante freqüentes os 
discursos de políticos pernambu­
canos sobre uma possível poda na 
capacidade operacional do termi­
nal, em virtude do assoreamento 
do porto do Recife. Souza Leão ad­
mite a necessidade de algumas 
adaptações. "Mas elas já estão 
sendo estudadas no Rio de Janei­
ro." Quanto ao resto, o delegado 
do IAA prefere se omitir, afirmando 
que a liberação de qualquer infor­
mação a respeito dos planos futu­
ros é de inteira competência da 
direção nacional do órgão. Esta é, 
aliás, a mesma posição adotada 
pela delegacia regional do DN PVN 
- Departamento Nacional de Por­
tos e Vias Navegáveis,que também 
alega não possuir autorização para 
prestar quaisquer esclarecimentos. 

Um termina l para sal 

O terminal salineiro de Areia 
Branca, no Rio Grande do Norte, é 
o que mais recentemente foi cons­
truído no Brasil. Objetiva atender 
às necessidades de transporte do 
sal produzido naquele Estado. 

Trata-se de uma obra pioneira 
pelo fato de ter forçado a constru­
ção de uma ilha artificial, circu n­
dada por uma cortina de células de 
estacas-pranchas, a cerca de 1 8 
km do continente, em mar aberto, 
num local onde as ondas chegam a 
3m e os ventos a 40 nós. 

O sistema de carregamento tem 
capacidade para 1 500 t/h, o que 
reduz sensivelmente o tempo de 
espera dos navios. Um graneleiro 
de 6 800 t, por exemplo, que leva­
va nove dias para ser carregado, 
pode fazê- lo, agora. no espaço de 
poucas horas. 

Os resultados da redução do 
tempo de espera dos navios - e a 
conseqüente baixa no custo dos 
transportes - , além de recuperar a 
indústria salineira do Rio Grande 
do Norte, trazem outra conse­
qüência igualmente importante: a 
conquista do mercado externo 
para o sal brasileiro. Assim, Japão 
e EUA já confirmaram sua disposi­
ção em adquirir o sal produzido em I 
Areia Branca e Macau. __j• 
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• 68 anos de tradição em reparos navais. 
• Todas as facilidades para reparos navais. 
• Dique seco e flutuante para navios até 

22.000 T.O.W. 
• Equipados dentro dos mais modernos 

padrões e com mão de obra altamente qualificada. 
• A mais larga experiência no Hemisfério Sul. 

COMPflNHifl COMÉRCIO 
E NflVEGAÇib 
EfTALEIRO MAuA 

CONSTRUÇÃO NAVAL- REPARO NAVAL -TRABALHOS INOÚSTRIAIS 
Brasil: Av. Rio Branco. 103 - Tel . 221-7252- GB - telex: 31-434 Unidos Rio 

Londres: 58 St. James·s Street. London SW1 A - Telex: 26-987 CCN MAUA LON 

TULLIO 
BOTTINO 

INDOSTRIA DE 
ARTEFATOS DE 
MADEIRA LIDA. 
pallets 
acessórios têxteis · 
torneados em geral 
peças especiais sob desenho 
embalagens industriais 

carretéis e bobinas para fios de 
solda e condutores elétricos 

caixas maciças e de compensado 

Rua Anhaia, 409 
fones: 220-6359 e 220-6857 
Bom Retiro - São Paulo - SP 

TRUCHFORT USI 
PILLETS ESPECIAIS 
TULLIO BOTTINO 
TRUCKFORT F ABRICA CARROS 
ELEVADORES, CARROS 
HIDRÁULICOS P ARA PALLETS, 
EMPILHADEIRAS MANUAIS E 
ELÉTRICAS, TROLES, TA LHAS, 
CARROS PLATAFORMA, 
PÓRTICOS MÓVEIS, GUINCHOS. 

~CARROS IIIOUSTRIIIS 
~ TRUCKFORT LTD~. 

Rua Irmã Emerenctana, 306 
T els.: 298-6517 e 299-0228 



ARMADORES 

cabotagem:a tormentosa 
Longo curso : a confianca 

Enquanto o setor de cabota­
gem luta para competir com 
seu poderoso rival - o cami ­
nhão - o setor de longo cur­
so mostra que tem mais mo­
ti vos para esperar o melhor. 

Entre uma otimista expectativa, 

"decorrente da experiência arma­
torial do presidente Geisel", e 
apreensivas sugestões ao novo 
governo para contornar o eterno 
problema do encarecimento dos 
fretes marítimos, os armadores de 

longo curso e os de cabotagem 
mostram que esperam algumas 

mudanças nos rumos da nossa 
política de transportes. Principal­
mente os armadores de cabota­
gem, cuja associação tem funda-
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das razões para se mostrar 

apreensiva diante do acúmulo de 
taxas e da inoperância de portos 

importantes como o do Rio, apesar 
dos programas de incremento e 
incentivo já em curso na Suna­
mam. Sua meta mais importante: 
competir com o rodoviarismo. 
Pressão de custos - "Um navio 

leva 3 000 t de carga, do Rio de 
Janeiro a Belém, em oito dias, com 
o consumo de 60 t de óleo diesel, 
o que exigiria o concurso de tre­

zentos caminhões de 1 O t, consu­
mindo 300 t de diesel para cobrir o 
mesmo percurso. Apesar disso, no 
Brasil, a opção recai em 82% sobre 

o transporte rodoviário, apesar de 
os fretes marítimos serem nomi­
nalmente mais baratos." Diante 

dessa realidade, apontada por José 
Ribeiro Salomão, primeiro vice­
presidente da Associação Brasi­
leira de Armadores de Cabotagem, 
"ficam evidentes as falhas existen-

tes no setor, entre as quais a infra­
estrutura dos portos é a mais 

gritante". 
Em janeiro último, encontra­

vam-se no porto do Rio mais de 
trinta navios à esj:)era de embarque 
e desembarque de mercadorias. A 

média de espera, então, era de 
treze dias e pode ser considerada, 
desconsoladoramente, "norma l" 
(em dezembro último a média de 
espera foi de dez dias). Só essa 
"calmaria" operacional é sufi­

ciente, segundo José Salomão, 
para "pressionar os custos dos fre­
tes marítimos, embora haja outros 

fatores altistas". E é no porto do 
Rio e no de Manaus que o pro­
blema cresce de intensidade, devi­
do aos seus baixíssimos índices de 

produtividade, "decorrente da pre­
cariedade dos equipamentos e da 
asfixiante burocracia dos regula­
mentos", que só será contornada 
"quando se modificarem os horá-
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e longa luta anticustos 
na experiência de Geisel 

rios de trabalho naqueles portos. 
que precisam trabalhar vinte horas 

por dia, como os demais, de acordo 
com a lei 4860". 

Atualmente, no porto do Rio. o 
expediente está reduzido a dezes­
seis horas por dia. das quais ape­
nas treze ou catorze, segundo a 

ABAC. são realmente de trabalho 
efetivo. com uma produtividade 

equivalente a nove horas. Pela 
comparaç.ão entre o "honírio ca­
rioca" e o dos demais portos 

nacionais, segundo José Salomão. 
··vê-se que no Rio só se trabalham 
dezesse1s horas por dia. o que 
acarreta graves prejuízos para a 

armação brasileira e para o próprio 
porto". (Ver tabela.) 

Já o porto de Manaus apresenta 

uma peculiaridade de foro policia­
lesco: ali o trabalho se encerra às 
20 h, "para reduzir o roubo das 
mercadorias". o que, segundo a 
ABAC, deveria ser evitado através 

de fiscalização exercida pela Cia. 
Docas. 

Reivindicações - Além desses 

afli tivos entraves à expansão da 
cabotagem nacional. os armaclores 
enfrentam outros. não menos de­
sanimadores. que José Salomão 
prefere não chamar de problemas. 

mas de "soluções que confiante­
mente espera do novo governo": 

O reexame dos direitos sobre o 
Adicional de Fretes para Renova­
ção da Marinha M ercante. para os 
navios de até quinze anos de idade, 
principalmente os construídos no 
Brasil; 

O eliminação da cobrança de Pre­

vidência Marítima sobre os fretes e 
Previdência Portuária sobre as des­
pesas portuárias; 

O trabalho de 24 h/dia em todos 
os portos. eliminando os entraves 
burocráticos e conseqüentes co­
branças de pesados ônus extraor­
dinários; 
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O cobrança, pelos portos, apenas 
dos serviços efetivamente presta­

dos e não "d o que bem enten­
dem", como ocorre com as capata­
zias sobre carga e/ ou descarga 

mecãnica de granéis líquidos, que 
não utiliza mão-de-obra nem equi­
pamentos dos portos; 
O revisão dos custos dos serviços 
dos práticos das barras e de seus 

regulamentos sobre responsabili­
dades. 
O revisão do regu lamento e redu­

ção das tarifas dos serviços de 
rebocadores, para evitar distorções 
de interpretação e conseqüentes 
abusos nas cobranças; 

O entrega dos arm azens à ABAC, 
durante as operações dos navios, 
para que a carga transite apenas 

entre usuários e transportadores. 
Esse "memorial de soluções", 

segundo a ABAC, seria capaz de 
elim inar os focos que impedem o 

deslanche competitivo navio-ca- l~ 
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Armadores 

minhão. Por isso J osé Salomão 

acha que elas exigem absoluta 
prioridade para o aperfeiçoamento 

do nosso transporte marítimo: 
"Pela necessidade da circulação de 

riquezas mortas, pelo equilíbrio de 
nossa balança de pagamentos e 

até no interesse da segurança 
nacional, face à atual crise mundial 
de petróleo". 
A experiênc ia de Geisel - Os 
armadores brasileiros de longo 
curso esperam muito do governo 
Geisel, porque "ele pode pôr em 

prática toda sua experiência arma­

teria!, como presidente da Petro­
brás" (tinha sob sua direção a 
maior empresa de navegação da 
América do Sul, que é a Fronape). 

embora reconheçam que "muito 
ainda tenha de ser feito no setor". 

Não se queixam da concor­
rência internaciona l, achando que 
afinal de contas, conforme declara­
ção do presidente da Associação 
dos Armadores Brasileiros de 
Longo Curso, José Carlos Fragoso 

Pires, " ela é, em ú ltima anál ise, um 
fator de regulagem do mercado". 

Acrescenta que "o importante é 
estarmos preparados para enfren­
tá-·la, procurando otimizar nossas 

operações, e baixar, ao máximo, os 
nossos custos, aumentando sem­

pre a eficiência dos nossos servi­
ços" . 

O que os armadores de longo 
curso estranham é a diminuição do 
financiamento dos custos de na­
vios graneleiros, pela Sunamam, 
de 85% para 70%. No longo curso, 
os navios são adqu iridos por um 

preço internacional médio, que 
tem sido estabelecido pela Su na­
mam e, segundo Fragoso Pires, até 

agora, para os contratos efetiva ­
mente assinados, têm sido fixados 
preços internacionais aceitáveis. 

Quanto aos portos escolhidos 
pelo governo federal para integra­
rem os Corredores de Exportação, 

apontam como os mais importan­
tes, para atender às maiores zonas 
de produção, os de Rio Grande, 

Paranaguá e Santos. Mas conside­
ram São Sebastião um porto priv i­
legiado, por seu calado, "que é 
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.. 
José Ribeiro Salomão. 

excelente, para utilização de navios 
de grande porte", com a inconve­
niência de sua localização geográ­
fica extremamente ingrata, pois 
seus acessos são muito d ifíceis. 

Renovação total - Para a AABLC 
a política implantada nos últimos 

anos, para a conquista dos mares, 
através dos fretes, " tirou o Brasil 

da estagnação no t ransporte marí­
t imo. No ano passado. nosso inter­
câmbio marít imo internacional, se­

gundo dados d ivulgados pela 
Sunamam, t otalizou 84 milhões de 
t, gerando fretes no va lor de US$ 
9 15 mil hões. que correspondeu a 
um crescimento de 10,6% na tone­
lagem (76 milhões) e 12,8% no 

montante de fretes ( US$ 8 11 
milhões). em relação a 1972. 

Hoje a associação congrega a 
Companhia de Navegaçao Lloyd 
Brasileiro e Vale do Rio Doce 

J. C. Fragoso Pires. 

Navegação - Docenave, Compa­
nhia de Navegação Marítima Netu­
mar, Companhia Pau lista de Co­
mércio Marít imo, Empresa de 
Navegação Aliança, Frota Oceâ­

nica Brasileira e L. Figueiredo 

Nav~gação, com uma frota própria 
de cem navios e 1 789 693 tpb e 
já se s1tua entre as vinte maiores 
do mundo. 

A AABLC acredita que até 1975 
mais vinte navios incorporem a 

essa f rota 62 5 3 50 tpb, o que ele­

vará a capacidade total para 
2 4 1 5 034 tpb. Os mais antigos 
navios dessa frota têm, no máxi­
mo, quinze anos de idade, e os na­
vios com mais de dez anos de mar 

não representam, reunidos, mais 
do que 1 5% da tonelagem total. Os 

navios mais antigos já com eçaram 
a ser substituídos e até 1978 a 
renovação estará completa. 

HORÁRIOS DE TRABALHO PORTUÁRIO 

PORTOS NACIONAIS PORTO DO RIO 

. -
das 7 às 11 h - trabalho normal das 7 às 11 h - trabalho normal 

das 11 às 13 h-almoço das 11 às 12 h - almoço 

das 13 às 17 h - traba!ho normal das 12 às 16 h - trabalho normal 

das 17 às 19 h - continuação ou das 16 às 20 h - trabalho normal, 

prorrogação e/novo turno de estiva 

das 19 às 23 h -trabalho normal das 20 às 21 h - refeição 

das 23 à 1 h - refeição das 21 à 1 h - trab. normal e fim 

da 1 às 5 h -trabalho normal do serviço noturno 

das 5 às 7 h - contin'uação ou 

prorrogação 
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m1agre não. 

Trabalho gerando trabalho, 
mais riquezas, 

maior prosperidade para todos 
e, principalmente, 

construindo o progresso 
do Estado do Rio de Janeiro. 

Isto não é milagre. 
E esforço conjugado, 

é boa aplicação de 
recursos materiais e humanos 
em favor do desenvolvimento 

profissional, 
comercial, 
industrial e 

agro-pecuário fluminenses. 

O BERJ e o BANCODERJ, 
duas das sete empresas do Sistema CODE RJ, 

têm um compromisso com o progresso 
do Estado do Rio 

e o estão cumprindo à risca. 
Você sabe disso. 

BERJ 
Banco do Estado do Rio de Janeiro S.A. 

~QIIE#R,J 

Banco de Desenvolvimento 
do Estado do Rio de Janeiro S.A. 

Empresas do Sistema CODERJ 

Av. Amaral Peixoto, 35, Niterói, RJ :ª' ·~ 
o a: 

PINTO 
NAVAL 

SOBRAL I SOBRAL 
S.A. ENG. ADM. 

DAT- Departamento de Aplicações Técnicos 
Ruo Figueiredo Magalhães, 870-A - Rio - GB 

Edifício Sobral & Sobral 
Tels. 255-1471 - 255-3308- 257-9133 



EOUIP/\MENTOS 

-
DOIS PNEUS A PROVA DE FUROS 

Duas empresas conseguiram desenvolver um pneu 
que não esvazia quando é perfurado. Uma apenas para o transporte pesado. 

A outra para qualquer veículo. 

8 . F. Goodnch : inclus ive pa ra automóveis . Goodyear : pneus ape nas para os veicu los de transporto pesado. 

Cerca de 13 milhões 
de pneus esvaziaram-se 
nos EUA após terem sido 
a c ide ntalme nte perfura­
dos. Isso somente no ano 
de 1972. Por essa razão. 
procurando minimizar o 
número de motoristas 
obrigados a perder um 
tempo precioso na troca 
de um pneu. duas compa­
nhias americanas desen­
volveram um tipo que 
não obrigasse a sua subs­
titu ição após sofrer o im­
pacto de um ObJeto perfu­
rante. 

A B. F. Goodrich de­
senvolveu o Golden Life­
saver Radial Steel. um 
pneu radial construído 
para vedar a maioria das 
perfurações até 4 mm de 
diâmetro. Este novo pro­
du to possui um sistema 
de proteção celular. com­
posto de uma camada de 
elastõmero celular e uma 
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camada de polímeros. 
consistindo nisto o gran­
de segredo. A camada de 
elastômero ceiLIIar con­
tém bilhões de minúscu­
los compartimentos de ar 
que se comprimem em 
torno do material perfu­
rante. evitando a queda 
da pressão. O espaco dei­
xado pelo objeto estra­
nho. quando retirado do 
pneu. é ocupado pelo po­
límero especial. A própria 
pressão do pneu faz com 
que esses dois elementos 
de proteção selem o furo 
sem que haja necessida­
de de reparos. 

A Goodyear é a outra 
empresa americana a 
conseguir sucesso num 
pneu deste tipo. Seu fun­
cionamento baseia-se na 
substituicào do ar por um 
material denominado 
Permafoam. que nada 
mais é do que uma espu-

ma de borracha. Para se 
fabricar o pneu. coloca-se 
o Permafoam dentro de 
uma carcaça de pneu co­
mum. Em seguida. essa 
carcaça é montada num 
aro e levada ao mold.e de 
vulcanização. Durante o 
processo. a espuma cres­
ce como massa de bolo. 
densa e esponjosa. 
preenchendo todo o inte­
rior da carcaça. 

O pneu da Goodyear 
destina-se. entretanto. 
apenas aos veículos utili­
zados em serviços pesa­
dos. tais como minera­
ção. terraplenagem. etc. 
É contra-indicado para 
velocidades acimél de 55 
km/h. 

Na verdade. o pneu 
com Permafoam não é 
uma novidade. Foi lança­
do em 1972. Na época. 
W. A. Marks. gerente de 
marketing da Goodyear 

I nternational Corpora­
tion. declarou que "o Per­
mafoam certamente não 
se destina a carros de 
passeio pois estes não 
correm o risco de ter vá­
rios pneus furados por 
dia. Todavia. este pode 
ser o precursor do mate­
rial que. em meados da 
década de 80. venha 
eliminar totalmente a 
possibilidade de furos". 

Os "meados da década 
de 80". entretanto. foram 
antecipados para 1974 
pela B. F. Goodrich. que 
já lançou seu pneu no 
mercado americano e no 
de vários outros países. 
(No Brasi l poderá ser lan­
çado até o final do ano ) É 
possível que. por isso 
mesmo. tenhamos dois 
pneus a prova de furos 
ainda no decorrer de 
1974. 
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diesel. turboalimentado, 
tração integral da Enge­
sa. e implementas espe­
ciais da Biselli. 

XTC : mais espaço e maior rigidez. 

Criado para serviços 
pesa,dos. o veículo é ca­
paz de arrastar até 58 t 
graças ao motor de 11 li­
tros de cilindrada e 275 
cv DIN a 2200 rpm intei­
ramente aproveitados pe­
las seis rodas motrizes. É 
equipado com uma lança 

Um nov o 
ut ilitár io 

Uma nova versão do 
utilitário Xavante, produ­
zido pela Gurgel, desde 
1972 e inclusive exporta­
do para alguns países da 
América Latina. é o novo 
lançamento cia empresa 
no mercado de automó­
veis do país. 

O Xavante XTC, que 
começou a ser fabricado 
em fevereiro, tem um no­
vo modelo de carroçaria, 
em fibra de vidro e estru­
tura de aço, projetada pe­
lo engenheiro João Au­
gusto do Amaral Gurgel, 
destinada a proporcionar 
maior espaço interno e 
dotar o veículo de maior 
robustez. 

A suspensão dianteira 
é feita com barras de tra­
ção e a traseira com mo­
las helicoidais, o que con­
cede maior estabilidade 
ao utilitário. Como o Xa­
vante XT. que continuará 
a ser produzido pela em­
presa, o XTC tem motor 
1 600, transm1ssao 
Volkswagen e pode de­
senvolver até 120 km/ h. 

As entradas de ar para 
o motor foram colocadas 
nas laterais da carroçaria 
com o objetivo de evitar 
a entrada de poeira. O 
novo modelo recebeu, 
ainda, mais dois faróis. 
Os escapamentos foram 
colocados numa posição 
mais alta e a carroçaria 

para reboque com capa­
cidade para 6 t, um pau­

foi aumentada para per- de-carga para 12 t. e uma 
m itir o transporte de qua- talha com polia e gancho 
tro pessoas. 

As seis primeiras uni­
dades produzidas foram 
exportadas para a Guate­
mala e, segundo os pla­
nos da empresa, serão fa­
bricados cerca de 1 50 
veículos até o final do 
ano, com preço em torno 
de Cr$ 23 000. 
Gurgellndústria e Comércio 
de Veiculas Ltda. - Av. Cur­
sino, 2499 - São Paulo, 
SP. 

U m cam inhão 
a t rês m ãos 

Atendendo a uma en­
comenda do DNER, a 
Saab-Scania, a Biselli e a 
Engosa construíram um 
veículo especial para de­
sobstruir rodovias blo­
queadas por destroços de 
acidentes. O equipamen­
to consta de um chassi 
com cabina Scania 
L- 11 0/ 42, com direção 
hidráulica, motor DS- 11 

Veícu lo arrasta 58 t. 

para levantar ferragens. O 

equipamento é completa­
do com macacos de fixa­
ção e blindagem dianteira 
revestida de madeira e 
borracha. 

O Scania do DNER 
vem equipado com dois 
tanques de 200 litros de 
combustível e possu i 
transmissão sincronizada 
com cinco relações de 
multiplicação à frente e 
duas à ré. 

O equipamento, além 
de desimpedir faixas de 
rolamento, pode ser utili­
zado para retirar veículos 
acidentados que escapem 
da estrada ou caiam em 
despenhadeiros. Para es­
sas operações fora da es­
trada, além da tração in­
tegral e do sistema de ca­
bos guias, o veículo con­
ta com a parte mecânica 
protegida por blindagem 
de aço qlle cobre o cárter 
de óleo do motor e as 
carcaças da embreagem 
e transmissão. 

As primeiras quatro 
unidades serão colocadas 
em pontos estratégicos 
da via Dutra (Centro Ro­
doviário, Resende, Rosei­
ra e Vila Maria). em con­
tato permanente com os 

postos da Polícia Rod_jo-
viária Federal. e 
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CILINDRO PARA 
MOLDAR CORPOS 
DE PROVAS DE 
CONCRETO 
- 15x30 em 
Conforme ABNT-MB-2 

H. ROTH Instrumental Cientifico Ltda. 
Rua Frei Caneca. 392. Alo o GB 

Tela. 242o8415- 224°9735- 224°2070 - 224-7185 
Caixa Postal 4694 o ZC 14 

• Luminárias 
fluorescentes 
e incandescentes 

• Aparelhos auxiliares 
• Aparelhos de alarme 
• Acessórios de 

instalação 

~. 
Fabrica: Eslrada do Maio Alio. 3 6ÓO 

lei 394·3131 (PBX) o campo Grande o GB 
Vendas Rua Senador Dantas. 75 o s/ 2110 · lei 222°3414 o GB 
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Gradeadas, para transporte 
de gado, tambores e outras 
cargas. 

Completamente corrugado 

Isotérmico e frigorrfico, 
mantêm o produto a tempe­
ratura ideal do produtor ao 

~~~~~~fornecedor. 

, 
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Carga Seca 

Completamente corrugado 

Sobre cabine, a carroceria 
se projeta sobre a cabine 
dando maior aproveitamen· 
to de espaço. 

Semi reboque 

O furgão CARGO VAN, fabricado 
com a mesma estrutura de alumínio empre­
gada em aviões, é extremamente versátil, po· 
dendo ser adaptado a qualquer carroceria de 
caminhão de fabricação nacional, inclusive 
os de pequeno porte, camionetas e peruas. 

O furgão CARGO VAN tem a vanta· 
gem de proporcionar amplo espaço interno e 
completa proteção contra o vento, a chuva e o 
mau tempo. As suas partes componentes são 
fornecidas pela CLAR K, inteiramente prontas, 
podendo ser montadas em poucas horas. A 
CLARK mantém uma rede de montadores em 
todo o País, havendo sempre um em sua cida· 
de ou região. A CLARK é a únic;a empresa que 
pode atender sob encomenda, sem qualquer 
despesa adicional, a qualquer finalidade. 
CARGO VAN é CLARK · CLARK é qualida· 
de reconhecida em todo o Mundo. 

EQUIPAMENTOS CLARK S.A. 
DIVISÃO CARGO VAN 

Via Anhanguera, km 84, Tels. (PABX) ~ 

-

2321, 2921 e 2711 · Valinhos · SP 8_ 
Telex: 025-828 ·C.P., 304 ·Campinas· SP 
Telégrafo "CLARKCAMBIO" 



MERCADO 
CAMINHOES PESADOS 

FNM 180 c chassi curto com cabina .. . .... . .. 
180 C, - chassi curt9 com 3.0 eixo de apoio . . 
180 N - chassi normal com cabina . . ... .... 
180 N, - chassi normal com 3.0 eixo .. .. .. . 
180 L - chassi longo com cabina . ...... ... 
1 J Cargt~ rNx.ma c.om reboque. 40 000 kg. 

210 CM chassi curto para cavalo-mecânico 
11 Peso total e.spacifieo a plena carga com reboque: 45 000 kg. 

SCANIA L-100-38 
L·100-42 
L-100·54 
1) Potência do 2!5 cv (SAE). a 1 200 rpm (OIN) . 

L-110·38 - chassi para cavalo-mecânico . ' . .. 
L-110..54 - chassi longo . ..... . · ·· · ·· ·· . . . . 
LS-110-38- chassi p/ cav. cj 3.0 eixo de apoio 
LS-110-50 - chassi longo c/ 3.0 eixo de apoio 
LT-110..38 - chass i p / cav. c/ 3.0 eixo motriz 
LT-11G-50 - chassi longo c/ 3.0 eixo mot riz .. 

ENTRE 
EIXOS 

(m) 

3.48 
3.84 + 1.36 

4,26 
4.26+ 1.36 

5,835 

3,50 

3,80 
5.40 

3,80+1.31 
5,00+ 1.31 
3,80+ 1,32 
5,00 + 1,32 

1) Capacidade máxima de traçAo pcrmlt•da pela Ubrlca com seml.reboque 
de trl s eixos. 

2) Veloçldade maxlma de 30 km/ h. 
3) C2pacidadc máxima de traçAo permitida pela f6brlca com stmi-reboq1•f! 

de dois eixos. 

CAMINHOES SEMIPESADOS 

CHEVROLET 0-7403 - chassi curto 
D-7503 - chassi médio 
D-7803 - chassi longo 

DODGE Dodge 900' - chassi curto, diesel .... .. ... . 
Dodge 900' - chassi curto a gasolina ..... . . 
Dodge 900 - chassi médio a gasolina .. .. •• 
Dodge 900' - chassi médio. diesel . . .. ... . . 
Dodge 900' - chassi longo a gasolina 
Dodge 900' - chassi longo, diesel . . .... .... 
1 Pot&ncia do 196 cv a 4 ooo m. J rp 
2) Pot!nclo de 140 cv a 3 000 rpm 

FORO· F-750 - chassi curto, diesel ···· · · · ······ · 
WILLY~ F-750 - chassi médio, diesel ... . ... ... . • . . 

F-750 - chassi longo, diesel ... . .. .. ... .. . . 
F-750 - chassi ult ralongo, diesel ... . ... . . .. 

3,69 
3,69 
4.45 
4,45 
5,00 
5,00 

3,96 
4,42 
4,93 
5,39 

Potência de 140 cv (SAEJ a 3 000 rpm Pneus d lantelro.s 900 x 20 com 12 lonas 

MERCEDES- L-1313/ 42 - chass i c/ cabina . . . . . . . . . . .. 4,20 
BENZ l-1313/ 48 - chassi c/ cabina ... .... ..... . 4,83 

LK-1313/ 36 - chassi c/ cabina p/ basculante 3,60 
LS-1313/ 36 - chassi c/ cabina p/ cav. mec . . . 3,60 
L·1513/ 42 - chassi c/ cabina . . . ..... .. .. . 4,20 
l -1513/ 48 - chassi c/ cabina .... . . ... . .... 4,83 
L-1513/ 51 - chass i c/ cabina ... . .. . . .. .. . 5,17 
LK-1513/42 - chass i c/ cabina p/ basculante 4,20 
L-2013/ 36 - chassi c/ cabina c/ 3.0 eixo (6x2) 3,60 + 1.30 
l-2013/42 - chassi c/ cabina c/ 3.0 eixo (6x2) 4,20 + 1.30 
L-2213/ 36- chassi c/ cabina c / 3.0 eixo (6x4) 3,60+ 1,30 
L-2213/ 42 - chassi c/ cabina c/ 3.0 eixo (6x4) 4,20+ 1,30 
LK-2213/ 36 - chassi c/ cabina c/ 3.0 eixo p/ 

base. (6x4) .... . .. . .. . ... . . .. 
LB-2213/ 36 - chassi c/ cabina c/ 3.0 eixo p/ 

3.60+ 1,30 

beton. ( 6x4) ..... .. ...... .. . . 3,60 + 1.30 

Potência do 147 cv ($AE) a 2800 rpm. Pneus para os veículos L·1313: 900 
x 20 com 14 lonas. Pneus para os veiculos L·1S13: 1 000 x 20 com 16 lonas. 

CAMINHOES MI:OIOS 

Gasolina 
CHEVROLET C-6403 P - chassi curto com cabina ..... . .. 3,98 

C-6503 P' - chassi médio com cabina .. ... . 4.43 
C-6803 P' - chass·i longo com cabina .. .. . .. 5,00 

Diesel 
D-6403 p - chassi curto com cabina ... . . .. . 3,98 
0 -6503 P' - chassi médio com cabina . . .... . 4,43 
D-6803 P' - chassi longo com cabina .. .. ... 5.00 
1) Modelos produzidos sob oneomonda com moia eablna (&daptaçio para 

6nibu.s. etc.) . 

Gasolina 
DODGE 700' - chassi curto . . .... . ... .. . . . . . ...... 3,68 

' chassi médio .... .. . . . . . . .. . ..... .. 4.45 
chassi longo ... ... .. ... . . . . ... ..... 5,00 
Diesel 

700' - chassi curto . . . . . . . ····· ·· · ·· · • · .. . 3,68 
chassi médio . .. . ... . ... .... . .. .. 4,45 
chassi longo . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 5,00 

1) Potência de 196 ev (SAE) a 4 000 rpm. Pneus: 825 x 20 com 10 lonas 
(dianteiros) e 900 x 20 com 12 lonaa (traseiros) . 

Gasolina 
FORO· F·600 - chassi curto com cabina 

WILLYS F-600 - chassi médio com cabina 

TRANSPORTE MODERNO - al? ' 1• "'174 /""' 

TARA 
(kg.) 

4 750 
5 900 
4 900 
6 150 
5 150 

5 700 

5 530 
5 515 
6 550 
6 745 
7 260 
7 385 

-
-
-
-
-
-

3 885 
4 000 
4 080 
4145 

3 890 
3 960 
3 890 
3 940 
4 295 
4 325 
4 355 
4 295 
5 310 
5 355 
5 375 
5 420 

5 375 

5 375 

2 800 
2 835 
3 020 

3 120 
3 155 
3 345 

2 940 
2 980 
3 175 

3 121 
3161 
3 356 

CARGA" PESO 3.0 EIXO CAPACIDADE !A'iREÇOS S/ 

(kg) 
a·RUTO ADAPTADO MÁXIMA DE DAPTAÇAO 

(kg) (kg) o TRAÇAO (kg) (Cr$) 

12 250 17 000 22 000 40 000 138 336,00 
18100 24 000 - 40 000 152 393,00 
12 100 17 000 22 000 40 000 139 742,00 
17 850 24 000 - - 152801,00 
11 850 17 000 22 000 - 140 913,00 

2) Pota ne •a do 100 ,v ($A[) o 2000 rpm. PnCu#o: 1t .OO x 22 de 14 lonas. 

12 8oo l t8 500· l 22 ooo 45 ooo 1 176 16s.oo 

a aptaçâo. 

11470 17 000 - 45 000 179 541,00 
13 485 19 000 22 000 45 000 184 413.00 
16450 23000 - 45 000 200 038.00 
16 255 23 000 - 45 000 201 324,00 
16 740 24 000 - 50 000 309 568,00 
16615 24 000 - 50 000 312 113,00 

4) Capacidade de Haçêo permitida pela fáb rlc.a com s emi-reboque de tr6s 
eixos traseiros: para ~rgas t-uperlorcs a 40 000 kg a composlçl o só pode 
trafegar com ltcença especial. 
Potência de 210 cv (SAE) a 2 200 rpm. Pneu.s: 1 100 x 22 com 14 lonas. 

-
-
-
-
-
-

9115 
9 000 
8 920 
8 855 

g 110 
9 040 
8 610 
-

10 705 
10 675 
10 645 
10 705 
15 690 
15 645 
16 625 
16 580 

16 625 

16 625 

12 700 20 500 -
12 700 20 500 -
12 700 20 500 -
12 700 20 500 -
12 700 20 500 -
12 700 20 500 -

13 000 20 000 -
13 000 20 000 -
13 000 20 000 -
13 000 20 000 -

Pneus t ra.selros 1 000 x 20 com 14 lonas 

13 000 18500 22 500 
13 000 18 500 22 500 
12 500 - 22 500 
22 500 - 22 500 
15 000 18 500 -
15 000 18 500 -
15 000 - -
15 000 - -
21 000 - 22 500 
21 000 - 22 500 
22 000 - 22 500 
22 000 - 22 500 

2~ 000 - 22 500 

22 000 - 22 500 

82 139,00 
82 557,00 
83 793,00 

76 966,00 
65 913,00 
66 009,00 
77 162.00 
67 272,00 
78 325.00 

88 079,59 
88 226,63 
89 480,76 
90 734,91 

9"3 736,75 
95 576,88 
94 108,34 
95 576,88 

104 003.29 
106 043,77 
107 288,55 
10.7 090,43 
126 317,40 
127 001 ,46 
135 864,70 
136 525.99 

136 813,17 

135 804,70 
Pneus para os ve1culos L·2013: 900 x 20 com 14 lonas. Pneus para o l.·2213: 
1 000 x 20 com 14 lonas. 

7 900 10 700 18500 - 45 772.00 
7 865 10 700 18 500 - 45 883,00 
7 680 10 700 18 500 - 47 146.00 

7 580 10 700 18 500 - 59 091,00 
7 545 10 700 18 500 - 59 188.00 
7 355 10 700 18 500 - 60 185,00 

Pot6nc1a do 149 cv (SAE) a 3800 rpm (gasolina) e 140 cv (SAEJ a 3000 rpm 
{diesel) . Pneus para s6rtes C60P e D-60P: 825 x 20 com 10 lon3s (dianteiros) 

• 90020 2 1 ( l )f l . çom 1 ..... traso ros . ro o a :tr . 

7910 10 850 18 500 - 44 535,00 
7 870 10 850 18 500 - 44 548,00 
7 675 10 850 18 500 - 45 782,00 

7729 10 850 18 500 - 62 823,00 
7 689 10 850 18 500 - 62 828,00 
7 494 10 850 18500 - 64 088,00 

2) Potência de 140 cv (SAE) a 3 000 rpm. Pneus: 900 x 20 com 12 lonas. 
Todos os preços com c:l mblo de 4 marchas à lrcnto: com S M3rchu. 
mala CrS 756,00. 

46 454,16 
46 557.93 

49 



CAMINHOES MEDIOS (cont.) 

ENTRE 
EIXOS 

(m) 

F-600 - chassi longo com cabina ... ........ 4,93 
F·600 - chassi ultralongo com cabina ....... 5.39 

Diesel 
F·600 - chassi curto com cabina .... ..... . . 3,96 
F-600 - chassi médio com cabina .. ....... . 4,42 
F·600 - chassi longo com cabina ... .. . .. .. . 4,93 
F-600 - chassi ultralongo com cabina ... .... 5,39 

I) Potência de 167 cv - o Ultimo opcional - (SAEJ e • 000 rpm P~ra os 
motores o gasotln•• t.CO cv (SAE) a 3 000 rpm para os motores d.esol 

MERCEDES. L-1113/ 42 - chassi c/ cabina ..... ..... .... 4,20 
BENZ L-1113/ 48 - chassi c/ cabina . ··· ········ · 4,83 

LK·1113/ 36 -- chassi c/ cabina p/ basculante 3,60 
LS-1113/ 36' -chassi c/ cabina p/ cav. mec. 3.60 
LA·1113/ 42 - chassi c/ cabina (4x4) ........ 4,20 
LA-1113/ 48 - chassi c/ cabina (4x4) ... .... . 4,83 
LAK-1113/ 36 - chassi c/ cabina p/ basculante 

I 
3,60 

LAS-1113/36- chassi c/ cabina p/ cav. mecâ· 
nico .................... . . . 3,60 

1) ~~ tniXltr\a d4l u-~ com semt.reboque de um eixo Deve 
aptesontar certifieado de adaptaçlo do chassi Pot6ncl1 de motor Plt8 

CAMINHOES LEVES PICKUPS E UTILITARIOS 

CHEVROLET C-1404' - chassi com cabina e carroçaria aço 2,92 
C-1414' - camioneta cabina dupla . ......... 2,92 
C-14161 

- perua Veraneio ..... . ........... 2.92 
C-1 504' - chassi c/ cab. c corroçaria aço .. . 3,23 
1 I Modelos produz:idM tob tncomenda com e sem caçamba e com mtia 

cabtn.a Pneus: 650 x 16 eom 6 I::M\as 

DODGE 100' - camioneta com caçamba de aço .. . 
400' - chassi com cabina .... .. .......... . 
1) Po.t6ncltl do 198 cv (SAE) a 4 400 rpm Pn&u•· 8.50 x tG com 6 ton:~s 

FORO· F·100 - camioneta com caçamba de aço ..... 2,80 
WILLYS F-35'.) - chassi com cabina ......... .. .. ... 3,30 

F-75 - camioneta standard 4x2 .... .. .. .. .... 2.65 
Jeep - CJ·S/4 com 4 portas ... ... .... ... ... 2,56 

TARA 
(kg) 

3 335 
3 570 

3 400 
3 455 
3 570 
3 810 

3 6851 3 755 
3 635 
3 695 
3 695 
4 035 
3 915 

3 975 

1 720 
1 770 
1 935 
1 910 

t 468 
1918 
1 551 
-

·-
CARGA PESO 3.0 EIXO CAPACIDADE PREÇOS S/ 

(kg) BRUTO ADAPTADO MAXIMA DE ADAPTAÇÃO 
(kg) (kg) TRAÇÃO (kg) (Cr$) 

7 665 11 000 19 000 - 47 776,33 
7 430 11 000 19 000 - 48 994,72 

7 600 11 000 19000 - 62 940.68 
7 545 11000 19000 - 63 044,35 
7 430 11 000 19 000 - 64 245.33 
7 190 11 000 19 000 - 65 446,91 

Pneus: 825 x 20 com tO lona.s (d1antelros) e 900 x 20 com 12 tonJs (lrasewos) 

7 315 11000 18500 19 000 78 066.41 
7 245 11 000 18 500 19 000 80 602.82 
7 365 11 000 - 19 000 78 377.43 
- 19 000 - 19 000 79 602.55 
7 035 11 000 - 19000 94131,45 
6 965 11000 - 19000 96 164,28 
7 080 11 000 - 19 000 94 351,45 

- 19 000 - 19 000 96 194.28 
os volcutos da:s s6uet l·llt3 e l·t3t3 tC7 C\. (SAEJ a 2800 rpm Pneus 
para os veículos da .. ,,, LP-t1t3· toO x 20 com 12 lonn 

550 2 270 
500 2 270 
- -
700 2 610 

800 2 268 
3 493 5 443 

750 2 301 
- -

-
-
-
-

-
-
-
-

- 35 840,00 
- 43 398,00 
- 40 216.00 
- 37 211,00 

110 x 1$ eom 6 lonas Pot~ 

-
---

36 924.00 
38 070,00 

7SO x 16 com I lonas 

34 979,87 
40 162,91 
23 976,18 
20 401 ,08 

Potfnc•a ele 90 ev (SAE) a • 000 rpm. Pne\IJ• 650 x 16 com 6 lona-s CJetp e cam&oMtet): 710 x. tS (rural). 

MERCEDES. L-608 D/ 29- chassi curto com cabina ... ... . 
BENZ L-608 D/ 35 - chassi longo com cabina 

Potência de OS cv {SAE) a 2800 rpn' PntJUI' 700 1&-10 . 
TOYOTA OJ 50 L - capota de lona .............. . . ... 2.28 

OJ 50 LV - capota de aço ..... ..... .... .. . . 2.28 
OJ 50 LV·B - perua com capota de aço .. .. .. 2,75 
OJ 55 LP·B - camioneta c/ carroçaria de aço . . 2.75 
OJ 55 LP·B3 - camioneta s/ carroçaria ...... 2.75 

VOLKS- Furgão de aço ................ .. . ......... 2.40 
WAGEN Kombi standard . ..... . ·········· ···· ·· ... . 2.40 

Kombi luxo ·····. ····· . ... ······· ····· ... . 2.40 
Camioneta ·· ········· ··················· 2.40 --- --

ONIBUS E CHASSIS PARA ONIBUS 

Gasolina 
CHEVROLET C·6512P - chassi para ônobus .... ..... .. 4.43 

C-6812P - chasso para ônibus ... ... .... .. 5.00 
Diesel 

D·6512P - chassi para ônibus .... ...... .. . 4,43 
D·6812P - chassi para ônibus ..... ..... . 5.00 
D-7812P - chnssi para ônibus .. .. . ..... 5,00 
Todos os modelos fabr•udos sob encomenda. Potfnclt de 149 cv CSAf:) • 
3800 rpm (gasoltn.;l) o t.tO cv (SAE) a 3000 rpm (diesel) Pneus· 82$ x 20 

MERCEDES· L·608 D/ 29' - chassi c/ 1/2 cab. p/ microôni· 
BENZ bus . ................. ..... . 

L·608 D/35' -chassi c/ 1/2 cab. p/ microôni· 
bus . . . . . . . . . . . . . . . . .. . 

LP0·1113/ 45' - chassi para ônibus ......... . 
OF-1313/ 51' - chassi para ônibus .. ......•.. 
OH-1313/ 51'- chassi para ônibus ......... •• 
0·362' - ônibus r.1onobloco urbano ......... . 
0·362' - ôn ibus monobloco interurbano .... . 
0 ·362' - ônibus monobloco interurbano com 

turboalimentadoo· . . . . . . . . . . ... . 
0 ·355' - ônibus monobloco rodoviário .. ... . 
Plataforma p/ ônibus 0·326' .......... ... . •• 
Plataforma p/ ônibus 0·326' urbano ....... • . 
Plataforma p/ ônibus 0·3551 interurhano . . ... 

2.95 

3,50 
4,57 
5.17 
5,17 
5.55 
5,55 

5,55 
5.95 
5.95 
5.55 
5.55 

I) Vctculos dest•nados • comp!emon~açto co.n carroçarie hpo ml<totln4bus 
ou furoto •nteg.ral Pot6nc•a 9S cv CSAEJ a 2800 rpm Pneus ~ x 16 
IPR 10) 

2) Potência 147 cv tSAt) a 2800 rpm. Pneus 900 x 20 (PR 12) . 
3) Pot6ncla 147 ev tSAE) o 2 800 rpm Pneus 900 x 20 'PR 14). 
4) Onlbus monobloco urbnno com conjunto para cobrador e catraco;, 36 

P31S4ogtlros Sem o conjur.to de ca1raca. 38 P3t-"9llt'O$ sentados PntJs 
900 JC 20 (PR 121 Pottnc•.e 14:7 t;\1 CSAEJ a 2100 rpm 

SI Ontbus monobloco Interurbano Pntut 900 x 20 (PR 12) Execuç6es de 

1 500 
1 650 
1 750 
1 700 
1 550 

1070 
1 140 
1 200 
-

-
-
-
-
-

2 090 

2 205 
3 460 
4 120 
3 935 

450 1 950 
450 2 100 
525 2 275 

1 000 2 700 
1 150 2 700 

1 000 2 070 
930 2 070 
870 2 070 
930 2 070 

- 10 700 
- 10 700 

- 10 700 
- 10 700 
- 10700 

-
-
-
-
-
-
-
-
-

-
-

-
--

56 000,00 
57 400.00 

34 124,20 
36 526,40 
42 517,30 
41 572.80 
40 488,80 

20 805,00 
22 774,00 
25 549.00 
21 601,00 

45 034.00 
46 312.00 

58 595,00 
59 595.00 

-
com 10 lonu (dlentelrotl e 900 x 20 com 12 lones ttraselros) 
F10l0 I or 

3 910 

3 795 
8 240 
8 880 
9265 

6000 

6 000 
11 700 
13 000 
13 200 
11 500 
11 500 

11 500 
12 500 
12 500 
11 500 
11 500 

53 298,07 

53 ~98,12 
87 977,59 
98 010.21 

104 493.97 
178 836,17 
195 747,38 

206762,95 
260 995.19 
109 335,54 
112 628,01 
178 698.96 

Ut1e 36 pohronat rechnáve•t - op<:lOftalt 3.t poltronas rec:lln.iYe-•s e 
1oalett ou 11 poltronu.leito e toalete 

6) Onlbus monobloco Interurbano. Pneus 900 x 20 CPR 12) . Pot6ncls 172 cv 
ISAE) o 2 800 rpm. Capacidado p.1ro 36 pessoas &entadas. 

7) On!bus monobloco rodoviário. Pnous 900 x 20 (PR U). Pot6nch• 223 cv 
tSAEJ a 2 200 rpm Capacidade para co pessoas sentadas 

8) Plataforma ~ra montagem de ttl'(.eif'OS.. 

SCANIA B·110 - chassi para ônibus . . . . . . . . . . . . . . . . 185115,00 
_ BR-11 5 - chassi para ônibus ~.:.· ;.;· ·:..:·..:.·.:.· .:.· ·;.;·~-L-==--L-:...:..:.:_L-. _ _ _~_.;...:...:..:;:_t ____ -1.. _ _ __ --L_2::.1;.;0;_5:..:5:..:6:.:.,0:..:0:.._ 

---- ~dtl "~200 rpm Pnwa t tOO lo. 22 com te ~s SutPt'nslo PGf •'Mf::::::••:...,:D:::"~<Çllo:::...::•od::_r:.:••:::;"::::ca:_ _______ _________ ____ _ 
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PARA 
ASSINAR 

A 
REVISTA 
DE 
NEGÓCIOS 

DE SEU 
INTERESSE 

E 
RECEBÊ-LA I 

. GRATUITAMENTE, I 
PREENCHA 

CART ÃO~ESPOST A I 
AO LADO I 

; 

CARTÃO· RESPOSTA 
AUTORIZAÇÃO N.0 727 
PORT. N.0 7:! • 21/6/66 

SÃO PAULO 

CARTÃO- RESPOSTA COMERCIAL 
NÃO É NECESSÁRIO SELAR ESTE CARTAO 

O selo será pago pela 

ABRIL S.A. 
CULTURAL E INDUSTRIAL 

Depto. Assinaturas 
01000 - São Paulo (SP) 
CAIXA POSTAL 30777 

01098 . Slo Paulo . SP 

E 
ENVIE-O HOJE 
. MESMO À 

ABRIL S.A. 

l-----------

CULTURAL E 
INDUSTRIAL 

1 

CARTÃO· RESPOSTA 
AUTORIZAÇÃO N.0 727 
PORT. N.0 7!1 • 21/6/66 

SÃO PAULO 

CARTÃO- RESPOSTA COMERCIAL 
NÃO É NECESSÁRIO SELAR ESTE CARTAO 

O selo sera pago pela 

ABRIL S.A. 
CULTURAL E INDUSTRIAL 

Depto. Assinaturas 
01000 - São Paulo (SP) 
CAIXA POSTAL 30777 



SOLICITO UMA. ASSINATURA DE: 
(marque um X ao lado do nome da(s) revista(s) 
que você deseja receber). 

0 TRANSPORTE MODERNO 

0 COM~RCIO EXTERIOR 

D ELETRICIDADE MODERNA 

EMPRESA 

ENDEREÇO DA EMPRESA 

BAIRRO 

CIDADE 

RAMO DE ATIVIDADE 

CAPITAL REGISTRADO 

NOME 

PROFISSÃO 

DATA 

jCARGO 

0 MAQUINAS & METAIS 

D QUfMICA & DERIVADOS 

D PLASTICOS & EMBALAGEM 

ICEP 

I ESTADO 

I N° DE EMPREGADOS 

ASSINATURA 

SOLICITO UMA ASSINATURA DE: 
(marque um X ao lado do nome da(s) revista(s) 
que você deseja receber). 

D TRANSPORTE MODERNO 

D COM~RCIO EXTERIOR 

D ELETRICIDADE MODERNA 

EMPRESA 

ENDEREÇO DA EMPRESA 

BAIRRO 

CIDADE 

RAMO DE ATIVIDADE 

CAPITAL REGISTRADO 

NOME 

PROFISSÃO 

DATA 

!CARGO 

0 MAQUINAS & METAIS 

D QUfMICA & DERIVADOS 

0 PLASTICOS & EMBALAGEM 

~~ 

ICEP 

I ESTADO 

IN<? DE EMPREGADOS 

ASSINATURA 

g 

I ~ Este cartão-resposta é 
õ para você preencher. 
c 
,~ 

~ 

I 

INSTRUÇOES PARA 
O PREENCHIMENTO 
1. Preencha todos os 
dados solicitados em 
letra de forma ou a 
máquina. 2. Marque 
um X ao lado da(s) re­
vista(s) que você dese­
ja receber. 3. Assine 
no lugar indicado. 4. 
Corte nos lugares in­
dicados. 5. Envie o 
cartão-resposta pelo 
Correio à Abril S. A. 
Não é preciso selar. O 
porte é pago. 

Ofereça este cartão­
resposta a um amigo. 

FAÇA HOJE 
MESMO SUA 
ASSINATURA. 



A INCR.ÍVEL PROPOSTA DO 
FORD F-600 DIESEL:"MAIS FORÇA, 

DURABILIDADE E ECONOMIA 
POR 15 MIL CRUZEIROS A MENOS!' 

INTERESSA? 

Mais força, durabilidade e economia por 
menos dinheiro. O motor do Ford F-600 Diesel tem 
todas as vantagens dos motores desse tipo e mais 
uma: maior potência do que outros que custam mais. 

Por isso ele não é sacrificado nem mesmo quando 
trabalha com o peso máximo de carga permitido. 

Possui ainda dupla redução de engate elétrico 
no eixo traseiro. E isso tem muito a ver com a 
durabilidade de um motor. 

A durabilidade do F-600 Diesel é garantida 
tamb~m pelo seu chassi superdimensionado. 

E o único com quatro distâncias entre eixos. 
E o único projetado para receber 11 toneladas 

de peso bruto total e um terceiro eixo, sem 
necessidade de adaptações. 

Isso representa uma grande economia para você. 
O Ford F-600 Diesel permite ainda 130 opções 

de equipamento: desde a carroceria canavieira até a 
carroceria-furgão instaladas em chassi 
com terceiro eixo. 

Na cabina do Ford F-600 Diesel você não precisa 
dividir o lugar com o motor. Ele fica do lado de fora. 
Os gases, os ruídos e o calor que ele produz, também. 

A cabina tem muito conforto, espaço e isolamento 
termo-acústico no assoalho, no painel e nas portas. 

Nesse caminhão o preço do conforto é 
aproximadamente 1 5 mil cruzeiros mais baixo do que 
em outros caminhões. Para aceitar a incrível proposta do 
Ford F-600 Diesel você não precisa nem fazer as contas. 

Procure um Revendedor Ford. 
E entre na linha do lucro. 
Compre um Ford F-600 Diesel. 

CAMINHOES FORO 
Un passo à fren1e 



Os navios do Lloyd 
Brasileiro servem mais 
de 250 portos do mundo, 
oferecendo sempre a 
melhor alternativa para 
sua carga. 

!ÁREA AMERICANA! 
LM I - Golfo do 
México 
LB 1 - Costa do 
Pacífico 
LN 1 - Costa Leste 

I ÁREA EUROPÉIA! 
LA I - Expressa -
Alfa: Mar do Norte 
Beta: Países Baixos 
LA 2 - Hamburgo 
LA 3 - Escandinávia 
LA 4 - Nordeste 
LA 5 - Brasil-Europa 
LA 6 - Anglo Francesa 
LP 1 - Mediterrâneo 

ALN R - Alamar Norte 
Regu lar 
ALN E- Alamar Norte 
Especial · 

ÁFRICA E EXTREMO 
ORIENTE 
LO 1 - Extremo Oriente 
LAF I - Africa Ocidental 

LO M - ORIENTE 
MÉDIO 

LAUST- AUSTRÁLIA/ 
NOVA ZELÂNDIA 

A frota de 60 navios do 
Lloyd Brasileiro 
transporta qualquer tipo 
de carga, seja ela 
containerizada, 
palletizada. frigorificada, 
carga geral ou granéis, 
operando também no 
sistema roll-on/roll-off. 

Uoydbrás vai longe. 
Cia. de Navegação Lloyd Brasileiro. 

Lloyd - sucesso da política de transporte marítimo que o Governo estabelece e o Ministé rio dos Transportes, através da SUNAMAM, executa. 
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PILLETIZDÇiO 
SISTEMAS DE 

PILLETIZIÇÃO E 
ARMAZENAMENTO 

EM GERAL 
com componentes de ferro e madeira 

ARTEFATOS 
METALICOS ~ "ESQUADRIFER" 
LTDA. 

escritório e fábrica: 
Ru a Rio T urvo, 303 - fones: 260-8030 
e 260-9107. Jaguara • São Paulõ-SP. 

Uma base de força 
que resolve seu 

problema 
de espaço. 

O Estrados para todos os 
tipos de empilhadei ras. 

O Planejamento para esto­
cagem e movimentação 
de mercadorias. 

O Idealizamos o "PALLET" 
correto para o seu pro­
duto, aproveitando ao 
máximo seu espaço dis­
ponível. 

I quintanitha represmtíl:OOs st 
1
Ei4 <12 1 

Rua Tagipuru, 235 - 4.o - sf 42-43 
fones: 51 - 4451 - 51-9527 - 52-8654 

São Paulo - SP. 

TI INFORMA 

Empilhadeira 
trilateral 

Uma empilhadeira 
com garfo tridirecional 
(tri loader) foi desenvolvi­
da pela Clark dos EUA pa­
ra melhorar o desempe­
nho nas operações em 
corredores estreitos. a 
grandes alturas. Dotada 
de garfos que se deslo­
cam à esquerda e à direi­
ta, num raio de 180°, es­
se equipamento, além de 
dispensar as manobras 
de encosto, proporciona 
uma economia de espaço 
superior a 30%, pois per­
mite operar oito pratelei­
ras onde só caberiam seis 
no sistema convencional. 
Movitec - Movimenta­
ção Técnica de Materiais 
- Rua Jaguaré Mirim, 

400 - São Paulo, SP. 

A nova fábrica 
da Hyster. 

A Hyster do Brasil está 
inaugurando uma nova 
fábrica em Santo Amaro, 
com dimensões três ve­
zes maiores que as insta­
lações anteriores: 20 000 
m 2 de área total e aproxi­
madamente 10 000 m 2 



de área construída. Com 
esta nova fábrica iniciam­
se os planos de aumento 
de produção de máquinas 
que deverá chegar ao do- . 
bro do número de unida­
des produzidas atualmen­
te. Também está nos pla­
nos da empresa o lança­
mento de novos mode­
los. O novo endereço é 
av. Nações Unidas, 2455, 
Santo Amaro. 

PUBLICAÇÕES 

Rodas 
m aciças 

A Novatração editou 
catálogo onde apresenta 
as rodas maciças para 
empilhadeiras que desen­
volveu, mostrando os 
principais modelos fabri­
cados pela empresa e dei­
xando em aberto a possi­
bilidade de atender a pe­
didos para modelos de ta­
manhos e tipos especiais. 

As rodas maciças têm 
capacidade de 499 kg a 
8 006 kg e são fabricadas 
com borracha natural ou 
sintética, poliuretana à 
base de misturas espe­
ciais e segmentos de aço, 
com grande variedade de 
tamanhos. 
Novatração - Artefatos 
de Borracha - Av. Mo­
farrej, 500 - São Paulo, 
SP. 

Transp ortadores 
e e levadores 

O último folheto publi­
cado pela Mecã nica Pau­
lista sobre transportado­
res e elevadores indus­
triais traz as seguintes 
linhas: 
- Transportadores de 
rosca - Helicoidais, es­
tampados à esquerda ou 
à direita, conforme arra n­
jo ou motorizaç.ão e dire­
ção do fluxo do material. 
- Elevadores de cane­
ca - Série ECE para des­
carga centrífuga. Série 
ECEP para descarga cen­
trífuga tipo pesado. Série 
ECO - tipo contínuo. Sé­
rie ECP, para descarga 
positiva, para materiais 
leves e aderentes. 
- Transportadores de 
correia e roletes - Série 
RM-200 para correias de 
14 a 24 pol de largura. 
planos ou côncavos, com 
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1nclinação de 20° e 35° 
nos rolos externos. 

Rolos construídos em 
aço de 4 pol, com rola­
mentos montados sobre 
eixo de 20 mm de diâme­
tro. Série RP-500, para 
correias de 24 a 48, pol 
de largura, com inclina­
ção de rolos externos de 
20° e 35°; sistema de lu­
brificação permanente e 
alternativa para lubrifica­
ção periódica a cada 
5 000 h de serviço contí­
nuo. 
- T ransportadores de 
arraste, tipo Redler, para 
transporte contínuo de 
materiais leves e médios. 
principalmente cereais 
em grão. 

Além desses equipa­
mentos, a empresa fabri­
ca uma série de outros, 
destinados à mineração e 
à construção civil. 
Mecânica Paulista S.A. -
Rua Florêncio de Abreu, 
4 7 5 - São Paulo, SP. 
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Assim começa o trabalho homem. na 
construção da máquina. que será usada pelo 
homem. 

A T oyota quando fabnca uma empilhadeira. 
está sempre pensando na segurança. confôrto 
e rendimento do operador. Aliado a esses 
fatores. você obtém maior manobrabilidade 
dentro de sua emprêsa. graças ao sistema 
monobloco e compacto das empilhadeiras. as 
quais são dotadas especialmente. de motores 
industriaiS com s1stema PCV. 

As capacidades de carga. vão de 700 kg. 
até 15 toneladas em série. podendo-se fabricar 
outros modelos com capacidades maiores. 
sob encomenda. 

Você não precisa se preocupar com peças 
e serv1ços de assistência técnica. pois 
mantemos um departamento especializado. 
com peruas sempre à sua disposição. af1m 
de não deixá-lo privado do uso de sua 
empilhadeira. por um só momento. 

Cnamos ainda um serviço especial de 
demonstração nas emprêsas. bastando para 
isto uma solicitação de sua parte. 

TOYOTA 

Em 
EMPILHADEIRAS 
TOYOTAS.A. 
IMPORTAÇÃO E COMfficiO 
R \lxgueoro,5276/ fw Roe<>rdO Jalot2011 
1Cis (011)273-7803 o 273-7 ·O< f'l>slol.20-10 

'-----:----' Enc1 TeteQr 'F()Al<OEIRA" ·CEP4272 S PaulO · SP 
t mem P ~~1o1o.J 
UI IdOS Ptt~ couft~n<:a 
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TI informa 

300t 
sobre pneus 

Um guindaste de 300 t 
foi adquirido pela Cia. Do­
cas de Santos para ser 
utilizado no transporte de 
contêineres, dentro do 
Plano dos Corredores de 
Exportação. 

A principal caracterís­
tica deste equipamento é 
a capacidade para operar 
no "lado de mar" do por­
to, proporcionada pela 
grande extensão da sua 
lança. Isto evitará opera­
ções de manobra, quando 
for n«?cessário trabalhar 
nos dois lados da embar­
cação. 

O guindaste pode reti­
rar até dezenove contêi­
neres/ h do porão do na­
vio e 25 do convés. Além 
disso. é dotado de um 
compu tador de carga que 
indica instantaneamente 
se o levantamento da 
carga é viável ou não. 
Divisão Equipamentos 
das Indústrias Vi/lares -
Estrada do Vergueiro, 
2000 - São Bernardo do 
Campo, SP. 

O QUE PODEMOS OFERECER NO SETOR 

PDLLETIZDÇIO 

• Reservas próprias destinadas à 
fabricação de pallets 

• Maquinário especializado 

• 480 operários garantindo prazos de 
entrega 

• Produção de 40.000 unidades por 
mês 

• Preços competitivos no mercado 
interno e externo 

• Modelos fornecidos dentro das 
normas internacionais ou específicos. 

MADEIREIRAS 
REUNIDAS EXPORTAÇÃO E 

REPRESENTAÇÕES 
Rua Alfredo Pujol, n.o 3 
Fone 299-5936 - São Paulo - SP 

RÁPIDAS 

e A Caterpillar está pes­
quisando o mercado com 
vistas à possível monta­
gem de uma fábrica de 
empilhadeiras, com o ob­
jetivo de introduzir os 
modelos mais reclama­
dos pelos usuários. 

e As divisões de movi­
mentação de cargas da 
Munck do Brasil e da De­
mag A. G., da Alemanha 
partiram para uma joint 
venture, constituindo a 
Movicarga Equipa­
mentos de Movimenta­
ção de Cargas Ltda. A no­
va empresa, além de ope­
rar no mercado interno, 

tarnuém pretende expor­
tar tecnologia. 
e A Gumaplastic iniciou 
operações na área de ar­
tefatos de borracha e 
plásticos. fabricando ro­
das e pneus maciços para 
empilhadeiras, guindas­
tes e carrinhos industriais 
e revestimentos de polias 
para correias transporta­
doras. Produzirá, ainda. 
revest imentos de correias 
transportadoras com bar­
ras a ntiderrapa ntes e fará 
recondicionamento de 
rodas e pneus maciços. 
Gumaplastic Artefatos 
de Borracha e Plásticos 
- Rua 1, 500 Pirituba I 
- São Paulo, SP. __je 

INDÚSTRIA MECÂNICA 

IRANSMAC LTDA. 
R. Venancio Aires, 900 Cx. P. 8527 
PABX: 62-5533·65-9488-São Paulo 

MONTA CARGA 

ESTEIRA 
TELESCÓPICA .. 

ESTEIRA 
TRANSPORTADORA 

TUDO PARA TRANSPORTE INO. INTERNO 

SOB LICENCA ~~bH 
EXCLUSIVA DE~ L.__ ALEM. OCIO. 



Com o passar do tempo você vai concluir que comprou a 
empilhadeira mais assídua ao trabalho. Vai perceber também 
que a Clark C 500 HY dá pouca manutenção. 
Quando pára, sua volta ao serviço é bem mais rápida 
do que qualquer outra, pois o acesso para as revisões 
é facílimo. Foi projetada para isso. 

O conforto e a segurança do operador foram cuidadosamente 
planejados. Por exemplo: além da embreagem funcionar em 
constante banho de óleo, é mais suave porque é dotada de 
auxílio hidráulico em seu acionamento e o contato 
~e partida não pode ser ligado com a marcha engrenada. 

Seus inúmeros acessórios e as três opções de motor 
-gasolina, diesel e GLP-fazem com que se torne 
a máquina certa para melhor preencher as suas 
necessidades. Tire a prova. Ponha a Clark C 500 HY 
para trabalhar e faça os cálculos. Aí você vai 
comprovar que estamos falando a verdade. 

CLqRK EQUIPAMENTOS CLARK S.A. 
EQUIPMENT VAUNHOS,SP 

VOC~ PODE ADQUIRI-LA NO SEU 
DISTRIBUIDOR CLARK 

Amazonas, Acre, Roraima e Rond6nia: BRAGA & CIA. 
Distrito Federal: COMAVI-C<a. de Mé.quinas e Viaturas 
Rio Grande do Norte: COMERCIAL WANotCI< LOPES S/ A 
Amapé. e Paré.: DtSTAL-Distribuidora Aliança Lida. 
Bahia e Sergipe: GUEBOR·ENG~ IND. E COMitRCIO L TOA. 
Minas Gerais: IMTEC - IMPORTADORA E TltCNICA S/ A 
Rio Grande do Sul, Santa Catarina e Paraná: LINCK S/ A 
Equipamentos Rodovié.rios o Industriais 
Maranhao: MORAES - Motores o Ferragens S/ A 
Mato Grosso: MATO GROSSO DIESEL L TOA. - Com. e lnd. 
Pernambuco: MOlA-Comércio e lmportaçao Lida. 
Sao Paulo: MOVITEOMovimentaçao Técnica de Materiais Ltda. 
Goiés: NOGUEIRA S/ A - Comércio e Indústria 
Ceará e Piauí: ORGAL - Organizações "O Gabriel" Ltda. 
Rio de Janeiro, Guanabara e Esplrito Santo: 
SAMAR - Equipamentos de Engenharia Lida. 



contêineres 
no porto de santos 
O progressivo aumento da conteinerização no porto de 
Santos está levando as autoridades a projetar uma nova área para depósito, 
com dimensões duas vezes maiores que as atuais. 

O fato de somente três navios 
especializados em transporte de 
contêineres operarem na rota do 
porto de Santos obriga a adminis­
tração das docas a manter equipa­
mentos para operar este tipo de 
embalagem em todas as categorias 
de embarcações. 

Esses três navios-contêineres 
são dotados de pontes rolantes 
que se projetam para o cais, depo­
sitando os cofres diretamente 
sobre os caminhões ou vagões. 
Além disso, transportam barcaças 
lash que são despejadas no mar 
junto ao porto, aí ficando enquanto 
a embarcação completa sua via­
gem até Buenos Aires, tempo em 
que as barcaças são descarre­
gadas. 

Em navios comuns as opera­
ções com contêineres são feitas 
com equipamentos de manuseio 
de carga da própria embarcação. 
Algumas delas, apesar de possuí­
rem pau-de-carga e demais equipa­
mentos com capacidade para ope­
rar os cofres, necessitam do auxílio 
de máquinas externas. principal­
mente para diminuir o tempo de 
carga e descarga. 

Outros navios não têm pau-de­
carga com capacidade suficiente 
para o manuseio dos contêineres e 
dependem totalmente de equipa­
mentos de terra. 

De uma forma ou de outra, nes­
tes trabalhos são utilizados guin­
dastes de pórtico (sobre trilhos). 
guindastes sobre pneus e guindas­
tes flutuantes. 

O novo guindaste 

Os guindastes de pórtico, distri­
buídos em quase toda a faixa do 
porto, têm capacidade para 6 e 1 6 
t , o que limita sua utilização em 

F 

operações com embalagens na 
mesma faixa de carga. 

Quanto aos guindastes sobre 
pneus. somente agora a Compa­
nhia Docas de Santos está adqui­
rindo uma unidade, com 300 t de 
capacidade de carga. um dos maio­
res em operação em portos nacio­
nais. Apesar dessa capacidade no­
minal de carga, este guindaste 
deverá carregar apenas peças de 
até 30 t, pois será usado principal­
mente para operar no lado do mar. 
Para tanto, é necessário lançar 
mão da capacidade de alcance má­
ximo da lança, onde a capacidade 
de carga cai bastante em função 
do aumento do ângulo de inclina­
ção do conjunto de levantamento. 
Dessa maneira, serão evitadas ma­
nobras de .. virar o navio .. para ope­
rar no lado oposto do cais. Além 
desse equipamento. continuarão a 
ser usados os guindastes de menor 
capacidade, que são alugados a 
empresas particulares. 

Outra opção para operar no lado 
do mar é a utilização do guindaste 
Sansão, que trabalha sobre uma 
barcaça. Atualmente há uma des­
sas máquinas operando no porto, 
com capacidade para até 1 50 t de 
carga. 

Os quadros rígidos 

Todos estes equipamentos de 
manuseio de cargas necessitam de 
um acessório como meio auxiliar 
nas operações de transporte de 
contêineres. A finalidade desse 
meio auxiliar é impedir um contato 
de forças direto entre a ponta dos 
ganchos dos guindastes e as extre­
midades por onde são apanhados 
os cofres de carga. Assim, são ado­
tados quadros rígidos ou -espaça­
dores com cabos. próximos aos 

contêineres. evitando tensões ex­
cessivas no piso e no teto das 
embalagens. 

O quadro rígido é usado em 
embarcações lash-contêiner e é 
formado por um quadro retangular 
de metal com lingüetas que enga­
tam nas extremidades por onde a 
peça é levantada. A operação de 1 
engate é executada pneumatica­
mente e o quadro é suspenso por 
quatro cabos sustentados pelos 
ganchos de um pau-de-carga ou de 
uma ponte rolante. 

O espaçador com cabos é utili­
zado como auxiliar de operação 
por vários tipos de equipamentos 
de manuseio, como o pau-de­
carga de bordo e os guindastes de 
todos os tipos. É formado por uma 
viga ou tubo de metal, com com­
primento aproximadamente igual 
ao do contêiner e por cabos liga­
dos ã extremidade do espaçador. 
Esses cabos são ajustados ãs 
extremidades de operação do cofre 
depois de ter se aproximado o 
espaçador, quando então são colo­
cados engates manuais. O con­
junto é suspenso por dois cabos 
sustentados pela extremidade do 
gancho do equipamento de eleva­
ção. 

Depois de descarregado, o con­
têiner pode ter dois destinos dife­
rentes, dependendo de seu tipo: se 
for porta-a-porta, é carregado dire­
tamente no veículo (caminhão ou 
vagão ferroviário) que o entregará. 
Se for porta-a-porto será remetido 
para um dos pátios-depósitos para 
posterior .. desova .. e desembara­
çamento da carga. O transporte 
até o pátio é feito da mesma forma 
que na entrega porta-a-porta. ou 
seja, com o uso de vagõe-s ou 
reboques simples. 

Chegando ao depósito. o con-
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A "aranha" movimenta os cofres de carga nos pátios-aepósitos. 

A " desova" do contêiner é feita com auxílio de empi lhadeiras. 

As operações de carga e 
descarga dos contêineres 
sãó feitas. de preferência. 

com o pau-de-carga da 
própria embarcação. No 
caso do equipamento de 
bordo não ser suficiente. 

em capacidade ou rapidez 
de operação. as docas 

usam guindastes sobre 
pneus como meio auxiliar 

de manuseio. 

têiner é descarregado do veículo 
que o conduziu até ali por equipa­
mentos especiais de manuseio: 
são utilizados van-carrier e trave­
lift. O van-carrier, além de descar­
regar. faz o transporte do contêiner 
até o local de armazenagem. O 
travei-Hft simplesmente retira, dei­
xando o cofre no chão para ser 
apanhado pelo van-carrier. 

Aranha de carga 

O van-carrier pode ser definido 
como uma "aranha de carga··. pois 
envolve a emba lagem com os qua­
tro suportes da roda antes de 
levantá- la. Já o trave-lift é um pór­
t ico móvel sobre pneus. construído 
em forma de cavalete. 

Atualmente estão em uso três 
aranhas com capacidade de 30 t de 
carga cada uma e um pórtico tam­
bém para 30 t de carga. 

Nas áreas de estoque. os cofres 
são depositados em pilhas de duas 
unidades de altura. se o compri­
mento de cada unidade for de 12 
m. ou em pilhas de três unidades. 
se o comprimento for de 6 m. Isso 
porque o comprimento é a dimen­
são que diferencia os volumes dos 
dois tipos de embalagens. uma vez 
que as medidas são iguais. 

Chegado o momento da desova. 
ou seja, da desmontagem. o con­
têiner é apanhado por uma aranha 
que o coloca junto ao armazém. 
Aqui o cofre é aberto e procede-se 
à retirada da carga. Esta operação 
pode ser feita com uma empilha­
deira operando diretamente no 
interior da embalagem, caso a 
carga tenha vindo pa letizada. Se o 
material foi carregado a granel. é 
paletizado manualmente na porta 
do cofre de onde também é apa­
nhado pela empilhadeira. 

Depois de desembaraçada, a 
carga é levada para um dos arma­
zens das docas. indo para o local 
correspondente à sua natureza: 
armazém para carga seca, depósito 
de inflamáveis. armazém-frigo­
rífico, etc. 

Há sete locais para depósitos de 
contêineres distribuídos pela faixa 
portuária. com capacidade para 
3 961 contêineres de 6 m ou 
1 776 de 12 m. Estes locais ocu­
pam uma área de 57 620 m 2 e já 
há planos para a construção de 
uma nova área na faixa oposta do 
canal. com aproximadamente 
125 000 m 2. 

Toda essa extensão se j ustifica. 
pois, enquanto em janeiro do ano 
passado foram movimentados 
1 180 contêineres entre importa­
dos e exportados. em janeiro deste I 
ano foram movimentados 1949. __j• 
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Para o desenvo lvimento acelerado da indústria, 
a velocidade com que o material chega ao homem 
tem grande importância operacional. A segurança 
com que se processa este deslocamento é outro 
item fundamental. Nossas Pontes Ro lantes são de 
alto padrão de co nstrução, montagem e robu stez. 
Funcionamento eficiente, silencioso, de total 

Produtos com a qualidade e garantia 

confiabi lidade com o mínimo de peças e o m ínimo 
de manutenção. As pontes rolantes especiais para 
siderurgia têm proteção extra co ntra poeira e 
altas temperaturas. O que passa por cima de 
nossas cabeças tem que ser muito bem pensado 
tecnicamente. Nossas pontes ro lantes são. Seja 
qual for o tipo, capacidade e finalidade. 

lshibras- lshikawaiima do Brasil - Estaleiros s. A. 

Sede: 
Av. Presidente Antonio Carlos, 
n~ 607, sobreloja 
Rio de Janeiro - GB 
Cable Address: 
ISHIBRAS - RIO DE jANEIRO 
Tel.: 231-0090 e 231-1975 
Caixa Postal: 3137 - GUANABARA 

Fábrica: 
Rua General Gurjão, n~ 2 
Ponta do Caju- Tel.: 254-2050 
Telex: IHICO- Rio 031-517 
Rio de Janeiro - GB 

São Paulo: 
Av. Brigadeiro Luiz A ntonio, 2344 
1~ Conj. 111213 - São Paulo 
Tcls.: 288-1582 e 288-2688 
Telex: IHICO - SPO 021-708 

Belo Horizonte: 
Av. Afonso Pena, 732 
- 10~ andar 
Tel.: 24-4712 
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